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Non progredi est regredi 


Durante la situación de crisis sanitaria 
provocada por la COVID-19, el Ejército del 
Aire ha participado activamente en el esfuerzo 
de todos para combatir la epidemia, a la vez 
que seguía cumpliendo con sus cometidos 
permanentes para garantizar la seguridad y 
defensa de España y su participación en las 
misiones en el exterior. 

Una vez más, la aportación de nuestra fuerza 
aérea ha destacado por la calidad e importancia 
de los servicios prestados: la instalación de 
estaciones UCI en IFEMA o los vuelos a Shangai 
para la recogida de material sanitario esencial 
son dos buenas muestras de ello. 

La versatilidad de los medios aéreos 
le otorga un papel insustituible tanto en 
operaciones militares como en otras actividades 
relacionadas con la acción aeroespacial 
del Estado. Uno de los programas que va a 
suponer un salto cualitativo sin precedentes en 
ambos ámbitos es el de la aeronave tripulada 
remotamente (RPA) MO-9 Predator B (NR.05). 

Un hito clave del programa se alcanzó el 
30 de enero cuando, tras cuatro años de 
intenso trabajo, por primera vez un RPA tipo 
MALE (medium altitude, long endurance) de 
las Fuerzas Armadas españolas, operado por 
personal del Ejército del Aire, completaba un 
vuelo despegando y aterrizando en la base 
aérea de Talavera la Real. 


El incremento exponencial de capacidades 
que el Predator proporciona va a permitir al 
Ejército del Aire contribuir de manera decisiva 
e insustituible a la capacidad ISR (intelligence, 
surveillance and reconnaissance) de nuestras 
Fuerzas Armadas, mejorando ostensiblemente 
la captación de información desde el aire de 
forma continua y sistemática, prácticamente sin 
restricciones de alcance y permanencia. 

Además de la explotación del sistema en 
operaciones militares, el NR.05 hará posible 
que el Ejército del Aire contribuya, con mayor 
eficacia si cabe, a otras actividades relacionadas 
con la acción aeroespacial del Estado, como el 
apoyo en emergencias y catástrofes, incluyendo 
las campañas de incendios forestales; la 
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búsqueda y salvamento (SAR); la vigilancia 
marítima, conjuntamente con la Armada, y 
apoyando a las fuerzas y cuerpos de seguridad 
del Estado en los ámbitos de la lucha contra el 
terrorismo, el crimen organizado, la inmigración 
¡legal y el contrabando, así como el control de 
aduanas. 

Con la entrada en servicio del Predator B, 
el Ejército del Aire recupera el liderazgo 
que le corresponde en todo lo relacionado 
con la operación de RPAS, a la espera de su 
consolidación definitiva con la futura llegada 
del EuroMALE. 


Péro el proceso hasta alcanzar la capacidad 
operativa final (FOC) del NR.05 no ha hecho 
más que empezar. La entrega al Ejército del 
Aire de los dos primeros aparatos y la estación 
de control en tierra (GCS) supone varios e 
importantes retos para la institución: por un 
lado, deberá afrontar las implicaciones de 
este sistema conjunto en términos de recursos 
humanos, de material y de infraestructuras; 

y por otro, el desafío nada desdeñable de 
adaptar y flexibilizar la normativa de uso del 
espacio aéreo para permitir la operación 
segura de un sistema RPA tipo MALE, con un 
techo de servicio cercano a los 50000 pies, una 
autonomía de más de 24 horas y un alcance de 
2100 millas náuticas. 

El Ejército del Aire es plenamente consciente 
del esfuerzo colectivo que tanto la sociedad 
como la Administración es previsible que 
realicen para paliar los efectos negativos 
de la pandemia y recuperar la actividad 
económica y productiva del país en el escenario 
«pos-COVID». Para que ese impulso pueda 
mantenerse en el tiempo, es imprescindible 
garantizar nuestra seguridad y defensa, que en 
el ámbito del Ejército del Aire implica garantizar 
el sostenimiento y modernización que aseguren 
a la vez su progreso. 

El lema elegido para el 233 Escuadrón, 
unidad del Ala 23 que va a operar los Predator, 
no podía haber sido más acertado y actual: 

Non progredi est regredi («No avanzar es 
retroceder»). 
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NIA DEFINE SU FLOTA DE 
l a Bundeswehr (Fuerzas 
Armadas alemanas) ha delineado 
su plan para adquirir una 
combinación de Eurofighter 
Typhoon, Boeing F/A-18E/F Super 
Hornet y EA-18G Growler para 
reemplazar su antigua flota de 
Panavia Tornado IDS/ECR. 








Espaldarazo al futuro del Eurofighter 


De acuerdo a este plan, 
Alemania adquiriría 93 Typhoon 
de nueva construcción que 
reemplazarían, por un lado, 
parte de la flota de Tornado 
IDS/ECR de la Luftwaffe (Fuerza 
Aérea alemana) y, por otro, a 
los Eurofighter Tranche 1. Dicho 
relevo se haría con la variante más 
avanzada y actualizada del caza 
europeo. Junto a los Typhoon 
adicionales, la Bundeswehr 
pretende incorporar 30 F/A-18E/F 
y 15 EA-18G. 

El plan, que está previsto que 
se implemente para mediados 
de década, parece satisfacer los 
tres requisitos de adquisición de 
aviones de combate demandados 
por la Luftwaffe: el programa 


de reemplazo de aviones 

Tornado por 85 aviones nuevos, 

el Proyecto Quadriga para 

incorporar 38 aviones nuevos y el 

programa de ataque electrónico 

(EA) Luftgestútzte Wirkung im 

Elektromagnetischen Spektrum 

(luWES) para la incorporación de 

otros 15 aviones nuevos con tal fin. 
Los planes para adquirir Super 


Hornet y Growler han suscitado 
controversia y críticas en Alemania, 
incluso contando con la oposición 
del Partido Socialdemócrata 

(SDP) a la adquisición del avión 
estadounidense. 

La ministra de Defensa alemana, 
Annegret Kramp-Karrenbauer, 
informó al periódico alemán 
Sueddeutsche Zeitung que la 
adquisición es necesaria para 
hacer de «tecnología puente» 

y dado que, «actualmente los 
fabricantes estadounidenses son 
los únicos que ofrecen plataformas 
con capacidad nuclear (adaptación 
para transportar bombas 

atómicas de caída libre B61-12)». 
Actualmente, el Tornado es el 
único avión de la Luftwaffe que 


está certificado para transportar 

tal munición, con lo que la 
adquisición de los F/A-18E/F 
permitiría a Alemania continuar 
perteneciendo a ese «selecto» club 
dentro de la Alianza Atlántica. 

La adquisición de la plataforma 
EA-18G Growler, electronic warfare, 
(EW), permitirá que el brazo 
aéreo de la Luftwaffe reemplace 





sus Tornado ECR en el papel de 
combate electrónico y supresión/ 
destrucción de defensas aéreas 
enemigas (SEAD/DEAD). En 
noviembre del año pasado, Airbus 
presentó su concepto Eurofighter 
ECR, cuyo objetivo directo era 
reemplazar la flota EW Tornado 
de Alemania. Airbus no cree 
acertados los planes de Alemania 
para adquirir el EA-18G sobre la 
solución Typhoon, pero si es cierto 
que el modelo estadounidense 
sería una plataforma de riesgo 
menor y actualmente en servicio. 
El Growler está probado en 
combate y tiene vía libre para 

su producción, mientras que el 
Typhoon ECR requeriría de un 
nuevo desarrollo y ensayos, lo 
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que podría llevar consigo un 
incremento de costes y retrasos. 

Para el programa de reemplazo 
de Tornado, la Luftwaffe busca 
retirar sus 90 aviones Tornado 
interdiction and strike (IDS)/ 
electronic combat reconnaissance 
(ECR) a partir de 2030. Para 
ello se emitió una solicitud de 
propuestas (RFP) para 85 nuevos 
aviones. Dicha RFP contemplaba la 
adquisición de una aeronave capaz 
de llevar a cabo 10 de las misiones 
actuales del Tornado. A principios 
del 2018 se incluyeron dos 
misiones adicionales no reveladas 
(aunque una de las cuales se 
entiende que es la capacidad 
nuclear). El Eurofighter, el Super 
Hornet/Growler, el Boeing F-15 
Advanced Eagle y el Lockheed 
Martin F-35A Lightning Il fueron 
las plataformas presentadas, pero 
tan solo se mantuvieron encima 
de la mesa dos alternativas: el 
Eurofighter y el Super Hornet/ 
Growler, abandonando el resto de 
posibilidades, bien por razones 
operativas o políticas. 

Kramp-Karrenbauer enfatizó 
que el Eurofighter continuaría 
siendo la «columna vertebral de 
la Luftwaffe». El nuevo modelo a 
adquirir será un desarrollo de la 
última versión para la Tranche 3A, 
y tendrá como objetivo reemplazar 
una parte de la flota Tornado 
y los ya obsoletos Typhoon de 
la Tranche 1. Las plataformas 
de nueva construcción estarían 
equipadas con el radar activo 
electrónico (AESA), tanques de 
combustible conformados (en 
estudio) y nuevos sistemas de 
misión, como el SPEAR 3, Marte-ER 
y el pod Litening V. La variante 
también presentará mejoras 
importantes en los sistemas de 
ayuda a la defensa, cableado y 
actualizaciones de hardware en 
comparación con la Tranche 1. 

A pesar de que la Bundeswehr 
tiene esbozado su plan de 


adquisición, debe ser ratificado 
por el Gobierno alemán antes de 
que pueda comenzar cualquier 
proceso formal de adquisición. 


MARRUECOS ARMA SUS F-16 CON 
EL MISIL ANTIBUQUE HARPOON 
Según anunciaron fuentes 
gubernamentales el 14 de abril, 
el Reino de Marruecos armará 
su avión de combate Lockheed 
Martin F-16 Fighting Falcon con 
misiles antibuque Boeing AGM- 
84L Harpoon Block 2. 
La Agencia de Cooperación 
de Seguridad de Defensa de los 
Estados Unidos (DSCA) confirmó 
que el Departamento de Estado 
había aprobado la venta de 10 
misiles Harpoon al país del norte 
de África para su uso en los F-16. 
El acuerdo tiene un coste 


la intención de usar los misiles en 
sus aviones de combate multiusos 
F-16 para mejorar sus capacidades 
de manera efectiva en la defensa 
de las rutas marítimas críticas. 

La RMAF cuenta actualmente 
con 23 F-16C/D Block 50/52 en 
su inventario, recibidos entre los 
años 2011 y 2012 (originalmente 
se adquirieron 24 unidades, pero 
una de ellas se perdió sobre 
Yemen durante las operaciones 
llevadas a cabo por la Coalición. 
Paralelamente, la DSCA aprobó 
recientemente la actualización de 
estos aviones al último estándar 
F-16V Block 70/72, así como la 
adquisición de otros 25 F-16V de 
nueva construcción. 

El misil Harpoon Block 2 con 
el que la RMAF quiere armar 
sus F-16 está diseñado para 





Marruecos arma sus F-16 con el misil antibuque Harpoon Block 2. (Imagen: Lockheed Martin) 


estimado de 62 millones de 
dólares (US$) y tendrá a Boeing 
como contratista principal e 
incluirá repuestos, soporte, 
capacitación y otros equipos y 
servicios. 

La adquisición de los misiles, 
así como su apoyo, permitirán 
dar un salto cualitativo en los 
roles que desempeñaba hasta 
la fecha la Real Fuerza Aérea 
marroquí (RMAF). Marruecos tiene 
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atacar una amplia variedad de 
objetivos, tanto en tierra como 
en mar; desde baterías costeras, 
a emplazamientos de misiles 
aéreos, aeronaves, aeródromos, 
instalaciones portuarias o 
industriales, así como a barcos 
amarrados en puertos. El misil 
es guiado por un sistema de 
posicionamiento global (GPS) y 
un sistema de navegación inercial 
(INS), contando con un alcance 
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Panoplia completa del F-16V a plena carga. (Imagen: Lockheed Martin) 


de 124 km (además del propio 
alcance de la plataforma de 
lanzamiento). 


EL MERCADO DE CAZAS EN 
PLENA EBULLICIÓN 

Además del caso germano 
tratado anteriormente, el mercado 
internacional de cazas goza 
actualmente de buena salud, 
existiendo numerosos programas 
de renovaciones de flotas de 
primer orden. 

Finlandia, Canadá y Suiza son 
algunos de ellos, pero otros 
muchos están ya próximos a 
lo que puede ser la etapa más 
importante: la entrega final al 
cliente. 

Este es el caso de los F-150A 
adquiridos por la Fuerza 
Aérea gatarí (QEAF) y cuyo 
primer ejemplar ha realizado 
recientemente su primer vuelo. 

Según palabras de Prat Kumar, 
vicepresidente de Boeing y 
gerente del programa, «los 
F-150A de la QEAF serán los 
aviones que cuenten con el mejor 
alcance y carga útil de su clase, 
ofreciendo la mitad del coste por 
hora de vuelo para un avión de 
combate similar y pudiendo llevar 
más carga útil a distancias mucho 
mayores». 


Según Boeing, el F-150A 
ofrece «tecnologías de próxima 
generación» a sus clientes, 
desde novísimos controles de 
vuelo, paquetes de sensores 
modernizados, capacidades de 
guerra electrónica, una cabina 
completamente digitalizada, 
un nuevo sistema de radar o la 
«computadora de misión más 
rápida del mundo». La propia 
compañía afirma que la plataforma 
ha aumentado la fiabilidad, 
sostenibilidad y mantenibilidad, 
permitiendo a los operadores 


mantenerse a la vanguardia de las 
amenazas actuales y en evolución. 

Como resultado del programa 
F-150A de Boeing y en asociación 
con la Fuerza Aérea de los EE.UU. 
(USAR), la compañía se está 
preparando para producir una 
variante de nueva construcción 
del caza avanzado F-15, el F-15EX, 
que se utilizará por la USAR. 
Actualmente se ha contratado 
la producción de ocho aviones, 
pero se contempla la posible 
adquisición de hasta 144 aviones. 

Por otro lado, el F-16V (Bloque 
70) es la última encarnación de la 
famosa familia Fighting Falcon. El 
avión se encuentra actualmente 
en producción para Bahrein, pero 
también ha sido adquirido por 
Marruecos, Eslovaquia y Taiwán 
bajo el proceso de FMS. Por su 
parte, la Fuerza Aérea búlgara 
planea que el Viper reemplace 
a sus antiguos cazas MiG-29UB 
Fulcrum-A y Fulcrum-B con 
tecnología propia de la era de la 
Guerra Fría. 

Por último, las recientes 
informaciones apuntan a que 
también podría haberse ofrecido 
a la India una variante del F-16V 
(Bloque 70), denominada F-21. 





Despegue del Boeing F-1504 a plena potencia. (Imagen: Boeing) 
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El prototipo A30-1000 XWB aterrizando en Hamburgo con material sanitario a bordo. (Imagen: Airbus) 


EL IMPACTO DE LA COVID-19 EN 
LA AVIACIÓN COMERCIAL 

Los efectos de la pandemia 
originada por el coronavirus han 
sido devastadores para la industria 
del transporte aéreo, y aún no es 
posible saber cómo van a evolu- 
cionar con el paso del tiempo. A 
continuación se resume lo que es el 
primer capítulo de una historia que 
lamentablemente va a ser larga. 

Para Airbus los problemas 
comenzaron con el mes de 
febrero, cuando Airbus China 
hubo de adoptar de inmediato 
los dictados del Gobierno chino 
que desembocaron en el cierre 
temporal de la línea de montaje 
final de Tianjin, que a fecha de 5 
de febrero estaba paralizada. Seis 
días después, el 11 de febrero, 
se reanudó en ella la actividad de 
manera gradual tras la autorización 
gubernamental, y una vez que se 
pusieron en práctica las necesarias 
medidas sanitarias de protección. 

El 12 de marzo Airbus dio a 
conocer que un empleado de sus 
instalaciones de Getafe había dado 
positivo por COVID-19 y estaba 
recibiendo atención médica. Cinco 
días después se decidía suspender 
las actividades en Francia y España 
durante cuatro días (martes a 
viernes) con el fin de aplicar las 
medidas precautorias precisas 
para recuperar la actividad en las 
debidas condiciones sanitarias y, 
como estaba previsto, el lunes 23 


así sucedió. Airbus realizó algunos 
vuelos con sus aviones de ensayos 
para viajar hasta Tianjin y recoger 
cargamentos de mascarillas. 
Mientras tanto, los centros de 
Airbus del Reino Unido y de 
Bremen readaptaron sus funciones 
relacionadas con la producción de 
alas durante un período de tres 
semanas. 

Como resultado de las nuevas 
medidas restrictivas para las 
actividades no esenciales 
adoptadas por el Gobierno de 
España el 29 de marzo, con efecto 
entre el siguiente día 30 y el 9 
de abril, los trabajos de Airbus 
en España relacionados con los 
aviones comerciales, defensa, 
espacio y helicópteros quedaron 
parados durante esas fechas, 
con la excepción de los mínimos 
considerados indispensables. 

El 8 de abril Airbus había 
difundido un informe donde daba a 
conocer que en el primer trimestre 
del año en curso registró 290 
ventas netas y entregó a clientes 
122 aviones. Informó además de 
una reducción en sus cadencias 
de producción, que han quedado 
en 40 aviones de la familia A320 
por mes, dos de la familia A330 
por mes y seis A350 por mes. 
Supone ello una reducción de 
actividad del orden de un 30%, que 
probablemente evolucionará en el 
futuro adaptándose al devenir de 
los acontecimientos. 


Boeing registró su primer 
empleado afectado por COVID-19 
el 9 de marzo, y sucedió en sus 
instalaciones de Everett; como 
en el caso de Airbus, puso en 
marcha las medidas de protección 
pertinentes. Dos semanas después, 
el 23 de marzo, dio a conocer la 
suspensión temporal del trabajo en 
todas sus instalaciones de la zona 
de Puget Sound, en el estado de 
Washington, con efectos del día 
25. La previsión era que durara dos 
semanas, pero el 5 de abril anunció 
que esa suspensión continuaría 
por tiempo indefinido, y fue por 
fin suprimida el 16 de abril para 
iniciar un retorno a la actividad 
normal de manera escalonada. 

Los empleados de la zona de 
Puget Sound pertenecientes a los 
programas 737, 747,767 y 777 
comenzaron a reincorporarse al 
trabajo entre el 20 y el 21 de abril, 
y los del programa 787 lo hicieron 
entre el 23 y el 24 de abril. Parece 
evidente que esa situación tendrá 
efectos en los trabajos tendentes a 
la recuperación del certificado de 
aeronavegabilidad del 737 MAX y 
en el programa de ensayos para la 
certificación del 777-9, pero nada 
se ha indicado al respecto por el 
momento. 

Boeing también suspendió 
temporalmente el 2 de abril las 
actividades en sus instalaciones 
de Filadelfia, que como es sabido 
se centran en los helicópteros 





revista de aeronáutica y astronáutica / junio 2020 


aviación civil. 377 





y las aeronaves de ala rotatoria. 
En principio, el propósito era 
reanudarlas el 20 de abril, y así 
se hizo en cuanto a las tareas 
esenciales. En lo que se refiere a 
las instalaciones de Carolina del 
Sur, que trabajan básicamente 
para el programa 787, su actividad 
fue suspendida a partir del 8 de 
abril. Cuando redactamos estas 
páginas de noticias aún no se ha 
informado de su reapertura. 

A mediados de abril, Boeing 
hizo públicos los datos de entrega 
de aeronaves correspondientes 
al primer trimestre del año en 
curso. En el capítulo de la aviación 
comercial, fueron cinco 737, diez 
767, seis 777 y 29 787, sumando 
un total de 50 aeronaves. En 
cuanto a ventas netas la estadística 
oficial a 31 de marzo arrojaba 
-307 unidades, cifra negativa 
producida fundamentalmente 
por cancelaciones de ventas del 
737 MAX. 

La situación de las empresas de 
transporte aéreo pasó en pocos 
días de la normalidad al caos, y 
varía en gravedad y circunstancias 
en cada compañía aérea, como 
por otra parte era de esperar. 

Para tener una imagen global 

en este momento, es preciso 
acudir a la Organización de la 
Aviación Civil Internacional, OACI, 
y a la International Air Transport 
Association, IATA. 

La OACI dio a conocer sus 
previsiones acerca de la evolución 


de las crisis en un informe hecho 
público el 21 de abril. En él se 
cifra en 1,2 millardos el número 
de pasajeros que perderán las 
compañías aéreas hasta el próximo 
mes de septiembre, lo que se 
traduciría en una pérdida de 
ingresos evaluada en el rango de 
160-253 millardos de dólares, dos 
terceras partes de las cuales serán 
de las compañías europeas y de 
las del este de Asia. 

En esa misma fecha el director 
general de IATA, Alexandre 
de Juniac, compareció ante 
los medios para exponer las 
estimaciones de su organización, 
que son incluso más pesimistas 
que las de la OACI, pues cifran 
la pérdida de ingresos en 314 
millardos de dólares, y añaden un 
dato más: hasta 25 millones de 
puestos de trabajo pueden verse 
afectados. La IATA considera que 
la recuperación será lenta, más aún 
ante la crisis económica mundial 
que la COVID-19 ha desatado y 
que afectará al número de usuarios 
después de que la pandemia haya 
pasado. Tan solo la caída de los 
precios del combustible, en caso 
de mantenerse, puede paliar algo 
los negros presagios. La IATA pide 
el apoyo de los Gobiernos y de 
los bancos centrales para abordar 
la recuperación de las compañías, 
que obviamente pasa por olvidarse 
de aplicar los eufemísticamente 
llamados impuestos ecológicos a los 
billetes de avión. 





Imagen retrospectiva del An-225, ahora implicado en la batalla contra la COVID-19 
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E Después de su certificación por 
la Agencia Europea de Seguridad 
Aérea, EASA, y la Federal Aviation 
Administration, FAA, el pasado 
13 de febrero (ver RAA n.* 892 de 
abril-mayo de 2020), el A330-800 
ha vuelto a recibir una certificación 
de EASA, esta vez para ETOPS, 
Extended-range Twin-engine 
Operation Performance Standards, 
superiores a 180 minutos de 
vuelo a un alternativo. Esa misma 
certificación será extendida por la 
FAA en breve. El A330-900 la recibió 
en enero de 2019. 


E Según confirmó Boeing a 
mediados del mes de abril, el 
pasado 5 de enero China Eastern 
Airlines tomó posesión de dos 737- 
800, los últimos aviones entregados 
de la llamada Next Generation, NG, 
que estuvo formada por los modelos 
-600, -700, -800, -900, y -200ER. Sin 
embargo, el último NG construido 
fue un 737-800 entregado a KLM en 
diciembre de 2019. El primer avión 
de la familia NG salido de la factoría 
de Renton fue un 737-700 entregado 
el 17 de diciembre de 1997 a 
Southwest Airlines. 


E Antonov Airlines sumó a la 
movilización internacional contra 
la COVID-19 el único An-225 
construido hasta la fecha que 
forma parte de su flota. El avión 
había estado fuera de servicio 
temporalmente para introducirle una 
serie de mejoras calificadas como 
importantes, entre ellas nuevos 
sistemas de control para los motores 
e iluminación mediante luces LED. El 
An-225 y cinco An-124 de la misma 
compañía están transportando 
material sanitario de diversos tipos 
desde China hasta Europa. 


MH El Reino Unido ha anunciado 
su intención de abandonar EASA 
como parte de las actuaciones 
subsiguientes a su salida de la 
Unión Europea. El argumento oficial 
es que «la pertenencia a EASA 
no es compatible con un Reino 
Unido política y económicamente 
independiente». La declaración ha 
recibido una fuerte contestación 
desde los medios aeronáuticos 
del país, que ven en ella un serio 
perjuicio para sus intereses, e 
incluso cuestionan que la CAA, Civil 
Aviation Authority del Reino Unido, 
en quien recaería la responsabilidad 
de reemplazar a EASA, esté ahora 
en condiciones de cargar con las 
responsabilidades que la medida 
implica. 
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NUEVA TECNOLOGÍA DE 
DETECCIÓN DE RADAR PARA EL 
TEMPEST 

la compañía Leonardo ha 
mostrado la nueva tecnología de 
detección de radar como parte del 
desarrollo del proyecto Tempest, 
el avión de combate de próxima 
generación de las fuerzas aéreas 
del Reino Unido, Italia y Suecia. 
La innovación tecnológica del 
nuevo sensor está orientada a 
lograr un rendimiento cuatro 
veces mayor que el de un receptor 





Detección de radar (Leonardo) 


de advertencia de radar típico, 

a la vez que ocupa una décima 
parte del tamaño de un sistema 
estándar. El nuevo radar se usa 
para detectar las señales de 
radiofrecuencia (RF) emitidas por 
radares potencialmente hostiles 
para, posteriormente, usar esta 
información para advertir a un 
operador de que un enemigo 
está tratando de «bloquear» su 
avión. Los sensores también 
pueden soportar tareas como la 
recopilación de inteligencia y la 
identificación de combate. Esto 
implica emplazar una cantidad 
de sensores multipropósito 
repartidos por toda la superficie 
del avión, al mismo tiempo 

que detecta y rastrea naves 
enemigas, misiles entrantes y 
otras amenazas desde todas las 
direcciones mientras se integra 
completamente con un radar 
orientado en la parte posterior. El 
reto es dificultar la identificación 
de las señales, lo que implica 


una carrera por la sofisticación 
para poder contrarrestarlo, y ser 
suficientemente flexibles para 
actualizarse conforme emerjan 
nuevas necesidades. 


CONTROL Y LA GESTIÓN DE 
HELICÓPTEROS PARA MISIONES 
CRÍTICAS 

Con el objetivo de ayudar a los 
pilotos del helicóptero NH90 a 
llevar a cabo de manera segura 
misiones de rescate, evacuaciones 
médicas, protección de tropas 
de apoyo cercano, de ataque o 
de transporte se ha desarrollado 
un nuevo equipo electrónico 
denominado DKU (Display 
Keyboard Unit) y fabricado por 
Thales en la planta de Leganés 
(Madrid). La seguridad en la 
navegación aérea depende 
en gran medida del uso de 
comunicaciones por radio desde 
el helicóptero al resto de servicios 
de control. El subsistema tiene 





Display Keyboard Unit para misiones críticas 
(Thales) 


como principal función el servir 
de interfaz entre el piloto y el 
helicóptero para el control y 
gestión de la misión y facilita 
toda la información al piloto 
tanto para pilotar la aeronave 
como para abordar las órdenes 
encomendadas. Se han entregado 
más de 600 unidades de nueva 
fabricación, cifra que se verá 
incrementada a 1500 hasta el año 
2023. 


INVESTIGAN NUEVOS MATERIALES 
PARA LA FABRICACIÓN 3D EN 
APLICACIONES AERONÁUTICAS 

El proyecto 3D Future, 
desarrollado por el Instituto 
Tecnológico del Plástico (AIMPLAS), 
aborda las principales tecnologías 
de fabricación aditiva aplicadas 
a sectores como el aeronáutico 
y el aeroespacial. El objetivo son 
piezas funcionales y con alto 
valor añadido, convirtiéndose 





Fabricación 3D con materiales plásticos 
(AIMPLAS) 


en competencia de los procesos 
tradicionales de mecanizado y 
conformado. Se trata de desarrollar 
formulaciones mejoradas a partir 
de compuestos de polímeros 
biocompatibles, de resinas 

y de termoplásticos técnicos 

con propiedades mejoradas, 
adaptando sus características a 

las especificaciones del proceso 

de impresión 3D mediante la 
tecnología FDM (Fused Deposition 
Modelling), SLA (Stereolithography) 
y bio-impresión. Esto supondrá 

un avance importante en las 
posibilidades de fabricación con 
tecnologías aditivas aplicando 
nuevos materiales. Se demostrará 
mediante la validación por parte 

de las empresas participantes, 
porque la industria aeroespacial 

se caracteriza por tiradas cortas 

y de elevado valor añadido. Hay 
que tener en cuenta que esta 
investigación es significativa 
porque los materiales plásticos, con 
el auge del 3D, son cada vez más 
demandados para ser incorporados 
en aplicaciones finales. 
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NUEVOS MATERIALES 

COMPUESTOS TERMOPLÁSTICOS 
[El Departamento de Materiales 

y Estructuras del INTA, a través 

de sus áreas de Materiales 

Compuestos y de Estructuras 

y Mecanismos, participa en 

HITCOMP (High Temperature 

Characterization and Modelling 





frente al fuego y a altas 
temperaturas en combinación con 
carga mecánica. Los datos que 
arroje el laboratorio alimentarán 

un modelo de elementos finitos 
para respaldar las pruebas virtuales 
de termoplásticos y compararlos 
con los plásticos termoestables 
convencionales basados en epoxi. 


Predecir comportamiento de materiales compuestos en incendios (INTA) 


of Thermoplastic Composites), un 
proyecto dedicado a caracterizar 
los nuevos materiales compuestos 
termoplásticos en el sector 
aeroespacial. HITCOMP está 
desarrollando un laboratorio de 
prueba con una metodología 
innovadora para evaluar estos 
nuevos materiales compuestos 
altamente eficientes y predecir su 
comportamiento en incendios y 
otros casos de alta temperatura. 
Los materiales compuestos 
termoplásticos se presentan como 
alternativa a los termoestables, 

ya que ofrecen notables ventajas 
con respecto a estos, como son el 
tener un ciclo de procesado más 
corto, poder ser almacenados 

a temperatura ambiente por 
periodos de tiempo casi ilimitados 
y su alta capacidad de reciclado y 
reutilización. El empleo de estos 
nuevos materiales hace necesario 
caracterizar su comportamiento 


Se caracterizarán, entre otros 
casos, el impacto de la pluma 
caliente saliente del motor a alta 
temperatura y eventos de incendio 
para demostrar su idoneidad a la 
hora de reemplazar a componentes 
metálicos y materiales compuestos 
termoestables en aviones. 


BANCO DE ENSAYOS PARA 
REPRODUCIR EN TIERRA 
CONDICIONES DE VUELO REALES 
Ceit, Airbus y Cetest colaboran 
para conseguir un banco de 
ensayos que reproducirá en 
tierra las condiciones de vuelo 
reales de un avión. Denominado 
TR4EMAGS, el proyecto tiene 
como objetivo construir un banco 
de pruebas flexible y completo 
que permita reproducir en tierra, 
en condiciones de vuelo realistas, 
pruebas ligadas al rendimiento 
mecánico y eléctrico de ocho 
actuadores electromecánicos 
simultáneamente. La iniciativa 
permitirá analizar los actuadores 
de los alerones, spoilers, winglets 
y flap-tabs de ambas alas de 
un avión (izquierda y derecha). 
Se trata de un diseño modular 
y escalable que permite una 
integración óptima de equipos 
y un análisis detallado de cada 
subsistema. Este banco de 
pruebas permitirá conseguir una 
gran reducción de costos y un 
avance considerable a la hora de 
garantizar la fiabilidad de piezas, 
instalaciones eléctricas, superficies 
de control de las alas y otro tipo 
de equipamientos del avión, al 
poder testarlos en condiciones 
extremas sin poner en riesgo vidas 
humanas. 





Garantizar la fiabilidad de piezas, instalaciones eléctricas y superficies (CEIT) 
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En mitad de los enormes 
cambios que el coronavirus ha 
impuesto en nuestro día a día, 
la ESA está estudiando cómo el 
espacio puede ayudar a mejorar la 
vida en la Tierra durante y después 
de la pandemia. 

Expertos en economía, 
geopolítica, psicología, medicina, 
ciencia de datos y servicios 
digitales van a contribuir con 
una serie de seminarios online 
organizados por la Agencia y 
encabezados por el director 
general, Jan Wórner. 

El objetivo de estas sesiones 
interactivas es aprovechar la 
inteligencia colectiva y los 
conocimientos de todos para 
construir un mundo mejor. 

La vida ha dado un vuelco desde 
la llegada del coronavirus. Muchas 
tiendas y restaurantes han cerrado, 
la gente está confinada en sus 
casas y millones de personas han 
perdido su trabajo. Los colegios 
han tenido que adaptarse a 
marchas forzadas a la enseñanza 
online. La demanda de servicios de 
entrega a domicilio ha aumentado. 


Donatella Ponziani, responsable 
de Downstream Gateway de 
la ESA, explica: «La ESA está 
liderando las acciones para utilizar 
el espacio como apoyo para la 
gestión de la crisis y mejorar la 
resiliencia que se necesitará en los 
distintos escenarios poscrisis. Es 
posible que el mundo experimente 
una aceleración en la evolución 
de diversas tecnologías, como 





la digitalización, la inteligencia 
artificial y el internet de las cosas, 
así como una priorización de ejes 
de investigación como la sanidad y 
la biotecnología. 

El acceso a la sanidad, la 
comunicación ubicua y la 
educación en remoto ya no 
son problemas que afectan 
únicamente a zonas aisladas; 
también hacen falta nuevos 


Estudio de diferencias de concentraciones de CO, durante la pandemia. (Imagen: ESA) 
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El logo de la NASA conocido como «la albóndiga». 


(Imagen: NASA) 


modelos de negocio y soluciones 
para las grandes ciudades. 

Por último, el impacto de las 
medidas adoptadas para contener 
la propagación de la pandemia 
demuestra de forma ejemplar 
cómo la deceleración de la 
sociedad puede tener un impacto 
tangible en el medioambiente, 
tal y como muestran los datos de 
observación de la Tierra». (Fuente 
ESA) 


VUELVE DE NUEVO EL LOGO 
«GUSANO» DE LA NASA 

La insignia original de la NASA 
es uno de los símbolos más 
poderosos del mundo. Una audaz 
y patriótica ala roja que perfora 
una esfera azul, que representa 
un planeta, con estrellas blancas y 
una nave espacial en órbita. Hoy lo 
conocemos como «la albóndiga». 
Sin embargo, con la tecnología 
de 1970, era un icono difícil de 
reproducir e imprimir, y muchas 
personas lo consideraron una 
metáfora complicada en lo que 
se consideró, entonces, una era 
aeroespacial moderna. 

Se introdujo un diseño más 
limpio y elegante nacido del 
Programa Federal de Mejora del 
Diseño y presentado oficialmente 
en 1975. Presentaba un estilo 
simple, rojo y único de la palabra 
NASA. El mundo lo conocía como 


«el gusano». La NASA pudo 
prosperar con múltiples 
diseños gráficos. Había un 
lugar tanto para la albóndiga 
como para el gusano. Sin 
embargo, en 1992, la marca 
de la década de 1970 se 
retiró, a excepción de en la 
ropa y en otros artículos de 
recuerdo, a favor del gráfico 
original de finales de la 
década de 1950... hasta hoy. 

El gusano ha vuelto. Y 
justo a tiempo para marcar 
el regreso de los vuelos 
espaciales humanos en 
cohetes estadounidenses desde 
suelo estadounidense. 

El diseño retro y moderno del 
logotipo de la agencia ayudará a 
capturar la emoción de una nueva 
era moderna de vuelos espaciales 
humanos en el costado del 
vehículo de lanzamiento Falcon 9. 

Y hay una buena posibilidad de 
que veas el logotipo presentado 
de otras maneras oficiales en esta 
misión y en el futuro. La agencia 
aún está evaluando cómo y dónde 
se utilizará exactamente. 


Se 





Y no se preocupe, la albóndiga 
seguirá siendo el símbolo principal 
de la NASA. (Fuente NASA) 


ENSAYO DE DESCENSO SOBRE EL 
ASTEROIDE BENNU 

A finales de este verano, una 
nave espacial robótica de la 
NASA realizará el primer intento 
de descender y posarse sobre la 
superficie de un asteroide con el fin 
de recoger muestras para traerlas a 
la Tierra. 

Para realizar esta hazaña, la 
NASA ha realizado un ensayo 
para probar nuevas técnicas 
operativas debido al entorno de 
microgravedad existente en el 
asteroide Bennu. 

La misión está programada 
para realizar un segundo ensayo 
el 23 de junio, llevando la nave 
espacial durante el encendido a 
aproximadamente 50 metros y 
bajando finalmente a una altitud 
aproximada de 25 metros. El 
primer intento de recolección 
de muestras de OSIRIS-REx está 
programado para el 25 de agosto. 
(Fuente NASA) 


El logo de la NASA conocido como «el gusano». (Imagen: NASA) 
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IRINI, OPERACIÓN DE LA PCSD 

Los participantes en la 
Conferencia de Berlín sobre 
Libia celebrada el 19 de enero 
se comprometieron a respetar y 
aplicar plenamente el embargo 
de armas establecido por las 
resoluciones del Consejo de 
Seguridad de las Naciones 
Unidas 1970 (2011), 2292 (2016) 
y 2473 (2019). El 12 de febrero, 
el Consejo de Seguridad de las 
Naciones Unidas aprobó, con la 
abstención de Rusia, la Resolución 
2510 (2020) sobre el embargo 
de armas a Libia. La decisión 
hizo suyas las conclusiones de la 
mencionada Conferencia de Berlín 
y pone de relieve la importancia 
de avanzar hacia una solución 
política para poner fin al conflicto 
en Libia. En este contexto, el 17 
de febrero, el Consejo de la Unión 
Europea llegó al acuerdo de poner 
en marcha una nueva operación 
en el Mediterráneo destinada 
a aplicar el embargo de armas 
de las Naciones Unidas a Libia 
mediante el uso de medios aéreos, 
marítimos y de satélites. 

Con ese fin, el Consejo de la 
UE decidió lanzar el 1 de abril 
una nueva operación militar de 
la política común de seguridad 
y defensa (PCSD) de la UE en el 
Mediterráneo con el nombre de 
operación EUNAVFOR MED IRINI. 


panorama de la OTAN y de la PCSD 


El alto representante de la Unión 
para Política Exterior y de Seguridad 
Común, Josep Borrell, anunció el 
31 de marzo el lanzamiento de esa 
nueva misión de la UE. 

La operación IRINI, paz en 
griego, tiene como tarea principal 
la aplicación del embargo de 
armas aprobado por las Naciones 
Unidas mediante el uso de medios 
aéreos y marítimos, así como de 
satélites. Para desarrollar esa 
tarea, la misión podrá llevar a 
cabo inspecciones de buques en 
alta mar que se sospeche que 
transportan armas y equipos hacia 
y desde Libia de conformidad 
con la Resolución 2292 (2016) 
del Consejo de Seguridad. Como 
tareas secundarias, EUNAVFOR 
MED IRINI también podrá: 

- Supervisar y recopilar 
información sobre las 
exportaciones ilícitas de petróleo, 
petróleo crudo y productos 
petrolíferos refinados desde Libia. 

- Contribuir al desarrollo de 
capacidades y al entrenamiento 
de la Guardia Costera y la Marina 
libias para hacer cumplir la ley. 

- Contribuir a la interrupción 
de los negocios ilícitos de las 
redes de contrabando y tráfico de 
personas mediante la obtención 
de información y vigilancia aérea. 

En principio, la operación está 
dirigida por el contralmirante 





Logo de la operación IRINI 


Fabio Agostini como comandante 
de la operación; el Cuartel General 
estará en Roma, Italia. El mandato 
de la Operación IRINI durará 
inicialmente hasta el 31 de marzo 
de 2021 y estará bajo el escrutinio 
de los Estados miembros de la UE, 
que ejercerán el control político 

y la dirección estratégica a través 
del Comité Político y de Seguridad 
(COPS), bajo la responsabilidad 
del Consejo de la UE y de 

Josep Borrell. Paralelamente al 
lanzamiento de la Operación IRINI, 
la operación SOFIA de EUNAVFOR 
MED, que se puso en marcha 

el 22 de junio de 2015, cesó 
definitivamente el 31 de marzo de 
2020. 


EL APOYO ESPACIAL EN LA OTAN 
lEl espacio ha facilitado y 
facilita a la OTAN la realización 
de numerosas tareas, funciones, 
misiones y Operaciones tanto en 
paz como, si fuese necesario, en 
guerra. Algunas de esas funciones 
son esenciales y no se podrían 
ejecutar adecuadamente sin el 
apoyo desde el espacio. Entre 
ellas, están el conocimiento de 
la situación general y la alerta 
temprana, donde la rápida 
identificación de las fuerzas que 
puedan amenazar las fronteras 
aliadas es imprescindible 
para disuadir la agresión o 
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contrarrestarla. Del mismo 
modo, el espacio es esencial 
para el mando, el control y las 
comunicaciones, así como para 
el despliegue y seguimiento de 
las fuerzas propias. Por otra parte, 
los satélites artificiales pueden 
detectar el lanzamiento de misiles 
y proporcionar información 
sobre lo que otros actores están 
haciendo en la tierra, en el mar, 
en el aire y en el espacio. Por otra 
parte, el uso del espacio tiene un 
gran impacto en la vida cotidiana, 
incluyendo las comunicaciones, 
la agricultura, las previsiones 
meteorológicas y la televisión. 
Desde la Cumbre de Bruselas, 
celebrada en julio de 2018, la 
atención de la OTAN al espacio 
se ha redoblado. En el punto 19 
de la Declaración publicada el 
11 de julio tras esa reunión se 
indica que: «reconociendo que 
el espacio es un área altamente 
dinámica y en rápida evolución, 
que es esencial para una postura 
coherente de disuasión y defensa 
de la Alianza, hemos acordado 
desarrollar una política espacial 
general de la OTAN». Un año 
después, el 27 de junio de 2019, 


los ministros de Defensa aliados 
aprobaron la nueva política 
espacial aliada: «(PO(2019)0279 
(INV), NATO Overarching 

Space Policy». Ese documento 

es la guía para la actividad de 

la Alianza en el espacio, para 
aprovechar las oportunidades 
que ofrece y para responder a 

los retos que presenta. Tras la 
reunión, Stoltenberg manifestó: 
«Podemos desempeñar un papel 
importante como foro para 
compartir información, aumentar la 
interoperabilidad y garantizar que 
nuestras misiones y Operaciones 
puedan pedir el apoyo espacial 
que necesitan». El 4 de 

diciembre de 2019, con motivo 
del 70 aniversario del Tratado 

de Washington se publicó la 
Declaración de Londres que en su 
punto 6 dice: «Hemos declarado 
el espacio un dominio operativo 
para la OTAN, reconociendo su 
importancia para mantenernos 
seguros y para hacer frente a 

los desafíos a la seguridad, a la 
vez que respetamos el derecho 
internacional». El espacio pasa así 
a ser un dominio como son el aire, 
la tierra, el mar y el ciberespacio. 


Sin embargo, la OTAN no posee 
ni opera sistemas espaciales 
propios, que seguirán bajo control 
nacional en un futuro previsible. El 
apoyo espacial es proporcionado 
por recursos nacionales de los 
aliados o por servicios comerciales 
distribuidos por agencias de la 
OTAN. Por ello, se requiere una 
función de coordinación para 
asegurar que el apoyo espacial 
sea continuo para la Alianza. Ese 
apoyo es proporcionado a través 
de la función de Coordinación de 
Apoyo Espacial (SpSC) que está 
estructurada en elementos SpSC 
(SpSCE), situados en algunos 
mandos aliados. El 18 de mayo 
de 2018 se firmó el documento 
«MC 0670 Policy on Space Support 
in NATO Operations» que es la 
guía para la organización del 
apoyo espacial en la Alianza. Un 
año después se publicó, como 
se ha mencionado, la nueva 
política espacial de la OTAN. La 
función SpSC desempeña un 
papel fundamental en las tareas 
y Operaciones aliadas y está 
encuadrada en las divisiones 
de operaciones actuales de los 
distintos mandos OTAN. 





El apoyo espacial es esencial para la OTAN 
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Son las 8 de la mañana del 31 
de octubre y en pleno Atlántico, a 
más de 500 kilómetros de la isla 
de El Hierro (Canarias), la mayor 
parte de la tripulación del navío 
gasero español Adriano Knutsen 
está pendiente de la evolución de 
un helicóptero del Ejército del Aire 
que vuela estacionario sobre la 
cubierta. 

Todos saben que el rescate 
supone que la pesadilla de 
su compañero, que sufrió un 
posible ictus, está a punto de 


tener solución con su traslado a 
un hospital desde este alejado 
rincón del océano. Poco antes 
de la llegada del helicóptero, 

un bimotor D.4 de la misma 
unidad había sobrevolado el 
gigantesco gasero, comunicando 
al navío la presencia de uno de 
los nuevos Airbus Helicopters 
AS332 C1e Super Puma del Grupo 
82 que, tras izar al enfermo a la 
aeronave, lo trasladó a un centro 
hospitalario de Santa Cruz de 
Tenerife. 


Se trate de una de las actuaciones 


de esta unidad especializada 
en búsqueda y salvamento que 


recientemente ha incrementado 
sus capacidades en el amplísimo 


escenario que cubre más de 
1,5 millones de km?, tras ser 
reequipada con cuatro nuevos 


helicópteros AS332 Cle. 

La unidad lleva realizando esta 
ardua misión desde 1955, que fue 
cuando el Ejército del Aire activó 


un eficaz servicio de búsqueda 
y salvamento o SAR (search and 





rescue) para el archipiélago canario. 
Estamos ante una actuación 
indispensable para esta comunidad 
insular y los compromisos 
internacionales de España en el 
campo de la aeronáutica, y es que ya 
por entonces Canarias comenzaba 
a recibir visitantes por vía aérea. 
Tras diferentes denominaciones 
desde su fundación, en las que 

han predominado la de su unidad 
de vuelo, el 802 Escuadrón de 
Fuerza Aéreas, actualmente ha sido 


sustituido por el Grupo 82 del Ala 46. 
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Uno de los nuevos Airbus Helicopters AS332C1e 





del Grupo 82. (Imagen: Julio Maiz) 


Dirantertestos castro anos el 
personal que ha servido y sirve en 
la unidad, ha aplicado siempre el 
principio vade et tu fac similiter (ve 
y haz tú lo mismo) que distingue a 
sus miembros, siempre dispuestos 
a arriesgar sus vidas para salvar 
las de los demás. La gente mayor 
de Canarias todavía recuerda a 
los Grumman (en referencia a los 
aviones anfibios HU-16 Grumman 
Albatross) que operó la unidad, 
que trasladaron durante décadas 
a un gran número de personas 





enfermas o heridas desde las 
diferentes islas a los hospitales 
de las capitales de las provincias 
insulares españolas. 

En 2016 el Ejército del Aire 
puso en marcha la renovación 
del material de ala rotatoria 
del 802 Escuadrón, que se 
materializó entre 2016 y 2019 con 
la incorporación de los cuatro 
referidos Airbus Helicopters 
AS332 Cle, o H215 o HD.21 según 
la designación del fabricante y 
militar española respectivamente. 


HOMBRES Y MAQUINAS 

La última reorganización del 
SAR del Ejército del Aire en 
Canarias tiene lugar el 9 de julio 
de 2016, cuando se produce la 
adaptación orgánica del hasta 
entonces 802 Escuadrón y RCC 
(Rescue Coordination Centre) 
Canarias, que deja de ser una 
unidad independiente, creándose 
el actual Grupo 82 de Fuerzas 
Aéreas, que se integra en el Ala 
46, mientras que el RCC Canarias 
pasa a depender directamente 
del MACAN (Mando Aéreo de 
Canarias). 

El grupo se compone, 
básicamente, del referido 
escuadrón, que se integró 
en él, y de su personal de 
vuelo (pilotos, mecánicos, 
rescatadores, operadores de 
sistemas FITS (sistemas de 
misión), observadores, personal 
sanitario), sumando en torno a 
medio centenar de profesionales. 
Además del personal operativo, 
existe una pequeña estructura de 
mando, estando todo el conjunto 
bajo las órdenes de un teniente 
coronel. 

Anteriormente a esta 
restructuración, el 802 Escuadrón/ 
RCC Canarias se componía de 
en torno a 150 personas, de los 
que un centenar eran personal 
de mantenimiento, que tras la 
reorganización se incorporó al 
Grupo de Material del Ala 46, 
aunque sin cambiar su vital tarea 
de mantener en servicio las 
aeronaves del Grupo 82. 

Como material de ala fija 
cuenta con aviones CASA 
Nurtanio (actualmente Airbus 
Defence and Space - ADS 
CN-235 (denominación militar 
D.4) en su variante de VIGMA 
(vigilancia marítima), material que 
comparte operativamente con los 
destacamentos internacionales y 
las alas 48 y 49 y que pertenecen 
al Ala 37, unidad que centraliza 
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Los AS332 C1e están dotados de una grúa, de 
nueva generación, de velocidad variable modelo 
Goodrich 76368. (Imagen: Julio Maiz) 
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el mantenimiento en su sede 

de la base aérea de Villanubla 
(Valladolid). Como material de 

ala rotatoria, el 802 Escuadrón 

ha contado durante casi tres 
décadas con los veteranos 
Aérospatiale (actualmente Airbus 
Helicopters) AS332 B Super Puma, 
que también son designados 
militarmente como HD.21. 

La principal función de esta 
reducida plantilla de personal 
y material es cumplir la misión 
de búsqueda y salvamento 
aéreo o SAR en favor del intenso 
tráfico aéreo que discurre por el 
gigantesco FIR (flight information 
region) Canarias, bajo las órdenes 
del RCC, aunque su actividad 
se extiende actualmente a una 
amplia variedad de misiones, 
como son las marítimas, producto 
de los acuerdos entre el Ejército 
del Aire y el Ministerio de 
Fomento. 

Estas misiones institucionales 
no hacen más que seguir la larga 
tradición en favor de la población 
y los millones de visitantes de las 
islas Canarias. En palabras del 
jefe del grupo, «cuando un turista 
decide venir a Canarias, entre 








El cerebro de los aviones D.4 VIGMA es el sistema FITS. (Imagen: Julio Maiz) 


otros factores, es porque percibe 
un efecto de seguridad, aunque 
estos no sepan exactamente 
cuáles son los medios que se la 
garantizan. Así, desde el momento 
en que la aeronave comercial 
que lo traslada entra en el área 
del FIR Canarias, cuenta con 

la protección, ante cualquier 
incidencia, que le proporcionan 
en el campo de la seguridad 

los aviones de combate del 462 
Escuadrón y en la capacidad SAR 
de nuestro grupo». 
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Para cumplir estas misiones 
el Grupo 82 mantiene 
permanentemente activadas, en 
la base aérea de Gando (Gran 
Canaria) las 24 horas al día y 
todos los días al año, dos de sus 
tripulaciones (una de avión y otra 
de helicóptero) y dichos medios 
aéreos permanentemente listos 
para internarse en el Atlántico. 
Los tiempos de reacción son de 
60 minutos, aunque muchas veces 
el despegue se produce en un 
tiempo muy inferior, desde que 
se recibe la llamada de alerta del 
RCC Canarias hasta que se está 
en vuelo, y de dos horas en las 
operaciones nocturnas, debido a 
su mayor complejidad. 

Desgraciadamente, el escuadrón 
perdía dos de los referidos 
helicópteros AS332 B en sendos 
accidentes acaecidos el 19 de 
marzo de 2014 (HD.21-10) y 22 
de octubre de 2015 (HD.21-07). 
Además, la flota de AS332 B ya 
había sufrido otras dos bajas, esta 
vez en el Ala 48 en el marco de 
su larga misión en Afganistán, en 
concreto el HD.21-6 en septiembre 
de 2007 y el HD.21-12 en agosto 
de 2012. 

Á esta situación se superpusieron 
los retrasos en la entrega de 
los helicópteros de nueva 
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El trabajo del personal del Grupo de Material del Ala 46 es imprescindible para la 
operatividad del 82 Grupo. (Imagen: Julio Maiz) 


generación NH Industries NH-90 
(denominación militar HD.29). 

Dichas circunstancias dejaron 
al escuadrón con una exigua 
disponibilidad de material de 
vuelo, que repercutió en la 
operatividad y que obviamente se 
debía solucionar. 

En este sentido, el jefe del 
grupo comenta: «Aunque fue 
un momento muy difícil, la 
profesionalidad del personal 
logró superarlo. Si bien la llegada 
del nuevo material ha insuflado 
un gran optimismo, además de 
demostrar la apuesta del Ejército 
del Aire para mantener sus 
capacidades en Canarias». 


NUEVO MATERIAL 

Tras los referidos accidentes, el 
Ejército del Aire puso en marcha 
enseguida un estudio para reponer 
estas pérdidas de material que 
comprometían seguir asegurando 
la capacidad, lo que dio como 
resultado la elaboración del 
correspondiente DNO (documento 
de necesidad operacional). Una 
vez aprobado por parte del 
JEMAD (jefe de Estado Mayor de 


la Defensa), se activó a finales de 
2015 la oficina del Programa de 
Helicópteros SAR/CSAR en el seno 
de la DGAM (Dirección General de 
Armamento y Material). 

Tras los preceptivos concursos 
públicos, se decidió la 
adquisición, en principio, de tres 
nuevos AS332 Cle o H215 a la 
multinacional Airbus Helicopters. 

Estamos ante un programa 
muy importante, ya no solo para 
el Grupo 82, sino para la acción 
del Estado, ya que no debemos 
olvidar que, además de cubrir 
la necesidad operativa, España, 
como nación, tiene firmados 
compromisos internacionales 
con la Organización de Aviación 
Civil Internacional (OACI) que nos 
obligan a mantener la capacidad 
SAR de forma permanente y 
eficaz bajo responsabilidad del 
Ejército del Aire. Igualmente, la 
llegada de los nuevos Super Puma 
permitió transferir dos AS332B 
al 801 Escuadrón (Ala 49), tras 
someterlos a un overhaul por 
parte de la MAESMA (Maestranza 
Aérea de Madrid) y en la planta de 
AHE (Airbus Helicopters España) 


en Albacete, que tras la baja de 
los SA330 Puma no contaba con 
helicópteros. 

Respecto a los nuevos Super 
Puma, el primero llegaba a finales 
de julio de 2016 en vuelo a la planta 
manchega de AHE. La aeronave 
había sido construida en 2015 por 
parte de la FAL (final assembly 
line) de Airbus Helicopters de 
Marignane (Francia), desde donde 
se trasladó a Albacete, una vez 
se formalizó la adquisición con 
fondos del Ministerio de Defensa 
español, a través de la Agencia de 
Adquisiciones de la OTAN, la NSPA 
(NATO Support and Procurement 
Agency). 

Aunque exteriormente los 
nuevos AS332 Cle son casi 
iguales que los veteranos 
AS332 B, incorporan importantes 
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mejoras, sobre todo en sus 
sistemas de aviónica, que se 
presenta en un nuevo cockpit 
dotado de pantallas digitales 
compatibles con el uso de GVN 
(gafas de visión nocturna); 
destaca también el nuevo piloto 
automático de cuatro ejes que 
ofrece una amplia protección de 
la envolvente de vuelo, aportando 
precisión y estabilidad en las 
condiciones operacionales más 
difíciles. Además tiene una 
mayor autonomía vital para su 
rol, gracias al quinto depósito de 
combustible y la posibilidad de 
instalar supletorios en la cabina 
de pasaje/carga; igualmente 
también facilita mucho su 
capacidad para misiones SAR la 
nueva grúa de velocidad variable 
modelo Goodrich 76368. 


Este primer AS332 C1, tras 
completar las pruebas de vuelo 
en Albacete, fue trasladado por 
una tripulación del Grupo 82 
previamente transformada al 
modelo, tras realizar una escala 
en la base naval de Rota (Cádiz), 
hasta Gando, donde llegó el 16 de 
noviembre de 2016. 

Posteriormente, el 23 de junio 
de 2017, el Consejo de Ministros 
de España aprobó la compra de 
otros dos AS332 C1e, por un valor 
estimado de 30 millones de euros. 

Estos dos nuevos helicópteros, 
siguiendo el mismo proceso de 
la unidad entregada en 2016, 
llegaron sucesivamente a la planta 
de Albacete de AHE, contratista 
principal, donde se personalizaron 
según la solicitud de la DGAM y su 
destinatario final, el EA. 
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En la planta manchega se les 
instaló una luz vertical de rescate, 
un foco de búsqueda, y sistemas 
de comunicaciones militares, que 
incluyen un sistema integrado 
de comunicación segura y 
encriptada Iridium, que funciona 
mediante la tecnología de una 
constelación de satélites. No 
olvidemos que, aunque los nuevos 
AS322 Cle están construidos 
según requerimientos civiles, 
por lo que son menos onerosos, 
sus comunicaciones se adaptan 
atodos los procedimientos 
castrenses del Ejército del 
Aire, que están plenamente 
homologados con los de la OTAN. 

Las entregas de estos dos 
AS332 Cle se materializaron de 
forma rápida (a finales de 2017 
y en febrero de 2018) respecto 





El Grupo 82 está reequipado con cuatro nuevos Airbus 
Helicopters AS332 C1e, el de la imagen lleva instalada 
la grúa Goodrich 76368 y un foco de búsqueda. 
(Imagen: Sgto 1. Antonio J. Jiménez Santana) 
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Vista desde la cabina de un D.4 VIGMA en fase final de aterrizaje en la pista, 
derecha de Gando. (Imagen: Sgto 1.” Antonio J. Jiménez Santana) 


a la fecha del encargo, debido 
a que ambas unidades estaban 
prácticamente terminadas en la 
citada FAL francesa y se hizo en 
el menor tiempo posible. 
Paralelamente, la oficina 
de la DGAM que gestiona el 
programa empezó a trabajar en la 
adquisición de una cuarta unidad, 
recibiendo el 31 de agosto de 
2018 la luz verde oficial por parte 
del Consejo de Ministros para 
la adquisición, con un techo de 
gasto de 18 millones de euros. 
Además, el presupuesto 
posibilitó la adquisición de un 
paquete de documentación 


técnica y un importante lote 

de repuestos o IPL (initial 
provisioning lists), del que parte 
se entregó en 2019 en la base 
aérea de Gando, y lo que resta 
se entregará en 2020, lo que 
facilita mucho los trabajos de 
mantenimiento/sostenimiento 
de la flota ya plenamente 
homogeneizada, en la instalación 
del grupo. 

Finalmente, este último 
AS332 C1e llegaba el 28 de 
marzo de 2019 al «nido» del 
Grupo 82, portando la matrícula 
de cola HD.21-21, y como sus 
tres «hermanos», en el puro 





el numeral de Escuadrón 
802, seguido de la insignia 
aeronáutica de España, y el 
numeral individual, que en este 
caso es el 21. 

Respecto a estos nuevos 
helicópteros, uno de los 
pilotos comentó: «Cara a las 
operaciones, la nueva aviónica y 
el piloto automático nos facilitan 
mucho el manejo. El tema del 
cuarto eje (del piloto automático) 
nos da una alta seguridad, y los 
mandos de vuelo son de gran 
sencillez y ligereza, lo que nos 
han hecho ganar mucho en ese 
campo». 
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Desde el momento de su 
entrega en 2017, el primero de 
los nuevos AS332 C1e empezó 
a Operar en el vasto escenario 
de responsabilidad del REC 
Canarias, un área de 1500000 
km?, más del 85% de ellos sobre 
el océano Atlántico, una zona por 
la que pasan decenas de miles de 
aeronaves a las que se las ha de 
asegurar la provisión del servicio 
SAR. 

Se debería recordar que la misión 
SAR está asignada al Ejército del 
Aire (Decreto de 17 de junio de 
1955 por el que se crea el Servicio 





de Búsqueda y Salvamento 
Aéreo), que además cuenta 

con una estructura de mando y 
control específica (formada por la 
jefatura del Servicio y los centros 


coordinadores de salvamento RCC). 


Los helicópteros del Grupo 82 
actúan desde el comienzo de la 
emergencia, buscando, rescatando 


y atendiendo a las posibles víctimas. 


De acuerdo con lo dispuesto 
en el decreto de creación del 
servicio, el SAR tiene también 
como misión cooperar con otros 
organismos civiles y militares tras 
haberse producido un accidente, 
catástrofe o calamidad pública se 


requiera su colaboración, y así se 
materializa con el auxilio que se 
presta a la navegación marítima, 
dado que se estima que transitan 
por esta zona en torno a unos 
60000 barcos mercantes cada año, 
de los que buena parte utilizan las 
magníficas instalaciones portuarias 
y aeronáuticas con las que cuentan 
las islas Canarias. 

A este panorama mercantil 
y naval se ha de sumar la gran 
actividad pesquera en el banco 
canario-saharaui, donde la 
presencia de barcos que faenan es 
muy intensa todo el año, y donde 
muy a menudo se han de evacuar 
tripulantes desde sus pesqueros al 
buque hospital Esperanza del Mar 
del Instituto Social de la Marina 
(Ministerio de Empleo y Seguridad 
Social), o desde este directamente 
a hospitales en tierra firme. 

Así, la mayoría de las misiones 
de los nuevos AS332 C1e del 
grupo se han centrado en la 
actividad de rescate de tripulantes 
heridos o gravemente enfermos 
en el ámbito marítimo, como ya 
hemos visto al inicio del artículo. 
Así mismo, en diciembre de 
2017 uno de estos modernos 
aparatos, junto a un Leonardo 
AW139 de SASEMAR (Sociedad 
de Salvamento y Seguridad 
Marítima), rescataron a 19 
inmigrantes ilegales que viajaban 
como polizones en una gabarra 
frente a Lanzarote. 

En este punto hay que recordar 
que en la tripulación de los 
helicópteros, además de los dos 
pilotos, el mecánico/operador de 
grúa y dos rescatadores, se cuenta 
con cierta capacidad sanitaria, 
dado que también se integra en 
las misiones un DUE (diplomado 
en enfermería). Además, 
sus helicópteros pueden ser 
medicalizados, llevando a bordo 
personal facultativo y equipos de 
soporte vital, en caso de que fuera 
necesario. 
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En este sentido es importante 
reseñar que, aunque la 
responsabilidad de las actividades 
de salvamento de buques en la 
mar corresponde a SASEMAR, 
el Grupo 82 suele hacerse 
cargo de las misiones de mayor 
alcance, gracias a la autonomía 
adicional que le proporciona el 
uso de tanques ferries. Así, los 
helicópteros del Grupo 82 suelen 
ser requeridos por SASEMAR para 
realizar los rescates marítimos que 
se producen a partir de las 190 
millas del archipiélago (alcance de 
los helicópteros de SASEMAR), y 
hasta el máximo radio de acción de 
sus helicópteros, que es de unas 
350 millas, lo que entraña asumir 
las misiones más arriesgadas 
en la profundidad del Atlá 


y normalmente en condiciones 
meteorológicas complicadas. 
«Distancia y gravedad», se resume 
acerca de la prestación del servicio, 
que además se presta durante las 
24 horas de cada jornada, los 365 
días del año. 

Las actividades de salvamento 
aéreo y marítimo son unas más de 
las que facilita el Ejército del Aire al 
archipiélago canario, garantizando 
la seguridad de los millones de 
turistas que pasan por las islas, que 
generan en torno a un tercio del PIB, 
el empleo y la recaudación fiscal. 

A esta actividad se suma que 
los constantes ejercicios aéreos, 
tanto a nivel nacional como 
extranjero, llevan a la base de 
Gando a muchas aeronaves, que 
hecesitan estar debidamente 


PP 


a 


cubiertas con un buen servicio 
de SAR. De hecho, su concurso 
es básico en ejercicios como el 
actual Ocean Sky, anteriormente 
denominado DACT (Dissimilar Air 
Combat Training/Entrenamiento en 
Combate Aéreo Disimilar), que se 
lleva efectuando en el escenario 
canario desde el 2004, y que cada 
Mo teunerdemas ele aseo das 
las unidades de combate del 
Ejército del Aire, a las tripulaciones 
y aparatos de las fuerzas aéreas 
más punteras de la OTAN. 

El otro gran condicionante 
del Grupo 82, y del Ala 46 en su 
conjunto, es la lejanía a la Península 
y a las principales estructuras del 
Ejército del Aire, que distan una 
media de 1700 kilómetros, que son 
los que separan Gando de Madrid. 








A pesar de la gran calidad del 
personal del Grupo de Material del 
Ala 46, y el cuidado mantenimiento 
del mismo personal del Grupo 82, 
que lava con agua dulce a su 
material tras cada misión, a 
veces es necesario trasladar a 
las aeronaves hasta la referida 
MAESMA, lo que implica volar 1300 
kilometros hastalla Dase delRota: 

y desde allí otros 600 kilómetros 
hasta la madrileña base de Cuatro 
Vientos. 

También el Grupo 82 realiza 
continuos ejercicios con las 
unidades de la Armada, en especial 
con los patrulleros asignados 
al arsenal de Las Palmas, que 
patrullan habitualmente para 
controlar la extensísima ZEE en 


Estos ejercicios aeronavales 
se remontan a los años sesenta, 
aunque desde la incorporación 
de cuatro de los patrulleros 
oceánicos denominados BAM 
(buque de acción marítima) de la 
clase Meteoro se ha abierto mucho 
el campo de las colaboraciones. 
La clave es que los BAM cuentan 
con una magnífica plataforma para 
operaciones de aeronaves sita en 
la parte de popa de la cubierta 
de 24,7 metros de largo y 13,5 de 
ancho, lo que permite la toma y el 
reabastecimiento de combustible, 
con lo que aumenta más si cabe el 
radio de acción. 

Sin dejar el escenario marítimo, 
una de las últimas misiones de 
los aparatos y tripulaciones del 
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Ala 48, ha sido la de posibilitar los 
entrenamientos de los paracaidistas 
de rescate o PJ (pararescue 
jumpers) del EZAPAC (Escuadrón 
de Zapadores Paracaidistas). La 
misión de estos profesionales del 
escuadrón de las fuerzas especiales 
del Ejército del Aire es saltar 

desde aeronaves para auxiliar a 
tripulaciones caídas en el mar, 
apoyándolas y coordinando su 
rescate, para lo cual el pasado mes 
de noviembre realizaron las citadas 
prácticas sobre la bahía de Gando. 
Estos entrenamientos redundan en 
la seguridad proporcionada a los 
medios aéreos que se desplazan a 
Estados Unidos con motivo de la 
participación del Ejército del Aire 
en las ediciones del ejercicio Red 


mu a 
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RAMÓN GonzÁLez ÁLVARO 
Suboficial mayor 
del Ejército del Aire 


28MAR2020. PUNTO DE 
SITUACIÓN 

Ayer fue el último día de trabajo 
para el primer turno del Grupo de 
Material del Ala 48 establecido 
mientras permanece el país en 
situación de alarma, y como 
medida excepcional se ha decidido 
el confinamiento de aquellos 
ciudadanos cuya aportación para 
paliar los efectos de la COVID-19 no 
son indispensables. 
- Un buen momento para mirar 

atrás. Y lo primero que veo 
es a los componentes del ala, 
responsables, disciplinados 
y entregados como una sola 
persona. 

Desde el exterior, siempre 
es más visible la labor de 
las tripulaciones de alarma, 
importante contribución del 
Ejército del Aire a la Operación 
Balmis, ya sean del 803 o del 402 
Escuadrón y, a pesar de que los 
compañeros en aislamiento no 
pueden ser sustituidos, pilotos, 
DUE, mecánicos observadores y 
rescatadores siguen manteniendo 
la capacidad de respuesta. 
Además, todo el Grupo de Fuerzas 
Aéreas mantiene la operatividad y 
“nadie «caduca», aprovechando las 
horas disponibles con un trabajo 
de coordinación que no por poco 
vistoso es menos necesario, dado 
que las misiones SAR, VIGMA, las 
aeroevacuaciones médicas o el 
transporte de las altas autoridades 
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Base aérea de Getafe, el Grupo de Ala Fija mantiene su operatividad. El D.4 WGMA preparado para su siguiente misión 


del Estado siguen necesitando de 
las mejores tripulaciones posibles, 
las del Ala 48. 

Mención especial requiere el 
Grupo de Ala Fija. Hoy, los diez 
kilómetros en línea recta que 
separan Getafe de Cuatro Vientos 
parecen más aún, pero el D.4 
VIGMA sigue de alarma y volando 
operaciones Marco y Sea Guardian. 
¿Alguien quiere saber lo que es 
confinamiento? Que le pregunten 
a una tripulación tras nueve horas 
de misión en un CN-235 atestado 
de consolas. Y por supuesto, 
misiones que no saldrían adelante 
sin el trabajo del personal de tierra, 
manteniendo los venerables D.4 a 
punto para lo que sea necesario. 

Vuelvo sobre mis pasos y 
me encuentro con el Grupo de 
Material, con sus escuadrones 
de mantenimiento y de 
abastecimiento. Máquinas a punto, 
el primer turno cumple su misión 
y deja paso al siguiente turno, 
tranquilamente, sin alharacas, 
en una labor tan callada como 
meritoria. A pesar de que muchos 
querrían seguir en primera línea, 
toca dejar paso y seguir en el 
empeño desde el difícil campo del 
confinamiento. Si hasta ahora se ha 
sabido mantener la distancia social, 
ahora toca quedarse en casa, pese 


a que para muchos sea quedarse 
en la habitación de un pabellón, 
con lo que ello implica. Pero igual 
que sus compañeros lo han hecho, 
lo harán. 

Sí, el lunes, al incorporarse el 
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Vigilancia Marítima f 





siguiente turno, con lo alto que 

ha quedado el listón, se pondrán 
las mascarillas y vestirán los 
guantes de nitrilo para, guardando 
la distancia, ser una piña que 
consigue que el ala —como un 
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La preparación de las misiones y la gestión de todo lo relativo a la operatividad de la unidad 
sigue siendo otra de las misiones del personal del Grupo de Ala Fija del Ala 48 
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Los rescatadores equipándose para la misión. Volar con las puertas abiertas con bajas temperaturas hace aún más dura su misión. Misión para 
la que se entrenan constantemente en conjunción con el resto de los tripulantes 


ser vivo, no como el maldito máquinas estén en las debidas habrá reunión de coordinación 
coronavirus— siga respirando y condiciones para un vuelo seguro este lunes, como tampoco nos 
quemando etapas, porque hoy y exitoso. podremos reunir para rendir 
estamos un día más cerca de Los bomberos de la Agrupación honores a la bandera, como 
vencer esta guerra que nos ha Base han desinfectado los lo hacemos habitualmente los 
tocado librar. hangares en Cuatro Vientos, viernes. Cómo anhelo volver a 

El lunes, el coronel podrá volver incrementando, aún más, las reunirme con los compañeros 
a comprobar personalmente que garantías para poder desarrollar después de bandera. El trabajo en 
todos y todo sigue en su sitio, al nuestras funciones en el entorno equipo sigue a pesar de lo difícil 
pie del cañón, desde las oficinas más limpio posible. Pero no de las circunstancias. 
a los talleres, atravesando la 
cúspide de la curva. La odiosa (es us E 


a . 


curva que a diario nos hace lí a y ad MAYA 
estremecer con el número de O: Mo Pol 
contagiados, el número de 
víctimas, familiares, amigos, 
compañeros... Por ellos damos 

lo mejor de nosotros mismos con 
algo que me emociona cada día, y 
es que debajo de esas mascarillas 
seguirán las sonrisas tranquilas, 
los guantes de nitrilo vestirán 
manos firmes en su propósito 

y tanto la cordialidad como el 


buen ánimo seguirán imperando El cabo mayor Dobla sigue preocupándose y cuidando de todo lo relativo al personal de 
mientras se garantiza que las tropa. El bienestar y cubrir las necesidades del personal siguen siendo pilar básico del Ala 48 
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Esta mañana de sábado, me 
ha llamado el cabo mayor de 
la unidad; se necesitan tres 
voluntarios del personal de tropa 
de la unidad para dar apoyo en 
el Gómez Ulla. Ángel, siempre 
un paso más allá de la situación, 
con su listado preparado, ha 
empezado a llamar y ya lleva 
cinco voluntarios, cinco valientes 
para ir a primera línea. 

Por algo el Ala 48 es diferente, lo 
difícil y exigente de la misión no es 
solo la variedad y exigencia de las 
misiones y el estar ubicados en dos 
bases distintas. No, lo realmente 
distintivo es su gente, los miembros 
de la unidad capaces del mayor de 
los sacrificios y de sacar agua de 
las piedras cuando es preciso. No 
puedo evitar sentirme un enano 
entre gigantes, que además tienen 
un corazón que no les cabe en el 
pecho. 

Las obras de las infraestructuras 
para el NH-90 siguen; también el 
personal civil sigue su labor en 
pro del bien común preparando el 





futuro, un futuro a construir desde 
la experiencia de estos días, del 
conocimiento de lo que somos 
capaces de hacer juntos, desde el 
reconocimiento. 

Dentro de dos semanas, nuevo 
punto de situación. Dios quiera 
que hayamos atravesado la 
cúspide de la maldita curva y la 


pendiente sea ya negativa. Dios 
quiera que pasemos lista y todos 
estemos presentes. Dios dirá, pero 
humildemente, lo que sí afirmo es 
que todos los que forman parte 
del Ala 48 seguirán con el mayor 
compromiso de servicio, con una 
sonrisa debajo de la mascarilla, la 
mano firme dentro de los guantes 
de nitrilo y el hablar pausado y 
tranquilo de las personas de bien. 


13ABR2020. PUNTO DE 
SITUACIÓN 

Ha terminado el segundo turno 
para el Grupo de Material en el Ala 
48 Cuatro Vientos, en el estado de 
alarma en el que estamos inmersos. 

El nivel de exigencia no 
disminuye. La operatividad del 
material del ala exige que, incluso 
en fin de semana, se haya seguido 
con el mantenimiento de las 
aeronaves para poder tener los 
aparatos necesarios disponibles 
para asegurar el cumplimiento de 
la misión. 

Sanitarios y administrativos 
siguen apoyando al HCD Gómez 
Ulla en la lucha contra la pandemia 
sin que, pese al recorte de personal 
que ello conlleva, se resienta ni un 
ápice la operatividad del Ala 48, 
cumpliendo todas las misiones 





No siempre es posible mantener el distanciamiento social durante las labores de 
mantenimiento. El uso de mascarillas y las medidas de higiene y desinfección nos ayudan a 
combatir el riesgo de contagio 
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encomendadas tanto para los 
aviones del Grupo de Ala Fija, 
misiones VIGMA dentro de 

las operaciones Sea Guardian 

y Marco y alertas SAR, como 

para los helicópteros, alertas 
SAR, VIP, más dos aeronaves en 
apoyo de la Operación Balmis 
para aeroevacuaciones médicas. 
Todos los miembros del Ala 48 
colaboran día a día en el esfuerzo 
común por combatir y vencer a la 
COVID-19. 

Como dijo el JEMAD en su 
mensaje a las Fuerzas Armadas 
«nuestros valores son ahora más 
necesarios que nunca. Honor, 
compañerismo, ejemplaridad, 
valor, sentido del deber y espíritu 
de sacrificio nos ayudarán 
en esta lucha». Lucha en la 
que, orgullosos, vemos cómo 
compañeros de otras unidades y 
de otros Ejércitos plantan cara a 
la emergencia con el pundonor 
y la responsabilidad inherentes a 
nuestra condición de militares. 

Sigo constatando que la 
gravedad de la situación no 
logra superarnos. Todo el mundo 
está en su puesto, consciente y 
concienciado de la necesidad del 
esfuerzo común. Con esa sonrisa 
que puedes apreciar debajo de 
la máscara cuando hablas con 
un compañero, quiero pensar 
que con cierto orgullo, que por 
la íntima satisfacción del deber 
cumplido, mientras esperamos en 
la cola para poder acercarnos a la 
máquina del café. 

Es de resaltar el esfuerzo 
que están llevando a cabo los 
instructores y los aspirantes a 
mecánicos de vuelo, con un 
especial empeño en completar su 
formación y poder contribuir a las 
misiones del ala. Muchas horas en 
la unidad y otras muchas en casa, 
de estudio y preparación para 
superar el plan de instrucción en 
unas condiciones muy distintas 
a las ideales, pero tarea a la que, 






) 


A 
á 


— Y 


- F . E l y 
LE 





Volar con mascarilla es necesario para evitar los contagios entre los integrantes de las 
tripulaciones, siendo un problema añadido a la hora de las comunicaciones. Hay que elevar la 


voz un poco más 


tanto instructores como alumnos, 
se han entregado con entusiasmo 
y dedicación. 

El primer turno se ha 
reincorporado y nadie ha 
perdido el tiempo. Me comenta 
un compañero la de cosas que 
hay que hacer confinado en la 
habitación del pabellón, «no da 
tiempo el confinamiento para 
todo». Cuánta modestia, lo que 
yo pienso es que frente a una 
mente fuerte y una cabeza «bien 
amueblada» poco tiene que hacer 
el aburrimiento. No hay lugar para 
la apatía ni la abulia. 

Son muchas las historias de 
estos días de confinamiento, 
como por desgracia muchos los 
pésames y lo siento, que caen 
como losas a nuestro alrededor. 
Tantos mazazos crueles, injustos, 
si es que alguna vez la desgracia 
fuera justa, pero todo el mundo 
sobreponiéndose, firmes en la 
voluntad de seguir adelante, con 
nuestra imprescindible moral de 
victoria, tan mal comprendida en 
otras circunstancias como necesaria 
en todo momento. 

Pero el segundo turno ya está en 
su lucha desde su nuevo puesto 
desde el confinamiento. Qué difícil 
y no sé si valorado en su justa 
medida. La responsabilidad de 
quedarse en casa o en el pabellón, 
allá donde corresponda. El no 


contribuir a la diseminación de 

la enfermedad prescindiendo de 
nuestro querido contacto personal, 
esa proximidad tan nuestra, 

pero que hemos sabido aparcar 
momentáneamente en aras del 
bien común, contribuyendo no 
solo a no enfermar, sino también 

a que si los demás no enferman 

los servicios sanitarios podrán 
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optimizar de la mejor manera 
sus capacidades para atender a 
quienes caen enfermos víctimas del 
coronavirus. 

Cada vez un poco más cerca 
de poder volver a estar todos 
juntos, todavía tenemos que 
seguir poniendo de nuestra parte 
tripulaciones de alarma, personal 
de material, de administración... 
Todos aquellos tan necesarios 
para que, al final, un avión o 
un helicóptero puedan realizar 
su misión con las máximas 
condiciones de seguridad. Una 
noche, hace unos cuantos años, 
en la base de Aviano durante 
las misiones sobre la antigua 
Yugoslavia, un piloto tras una 
misión wild weasel de las que 
despertaban a Sarajevo en plena 
madrugada, al hacer el informe 
postmisión me dijo: «Ramón, para 
que yo pueda llegar a Sarajevo 
y volver, habéis hecho falta más 
de cuarenta personas». Nunca 
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olvidaré sus palabras, muestra 
de lo que significa trabajar en 
equipo. 

Hoy los miembros del Ala 48 
no hacen frente a anillos SAM en 
el extranjero, pero todos juntos 
contribuimos a que la acción 
del Estado sea lo más efectiva 
posible en nuestra propia casa. 
Como decía hace dos semanas, el 
Ala 48 es una unidad distinta; no 
voy a negar que para mí incluso 
mejor por muchas razones, pero 
me gustaría resaltar el talante y la 
entrega de todos sus miembros 
ante esta nueva exigencia. 

No debería personalizar, 
pues todos y cada uno de los 
integrantes del Ala 48 contribuyen 
constantemente en la realización 
de nuestras misiones, y si pusiera 
nombres en cada uno de los 
inolvidables momentos vividos, 
no habría espacio suficiente. Aún 
así, no puedo evitar reflejar mi 
más sentido agradecimiento y 
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admiración a la capitán Navas, al 
teniente Rivas, al soldado Álvarez 
y al soldado Pinadero, que incluso 
han dado un paso más para 
estar en el HCD Gómez Ulla, en 
primerísima línea, dando lo mejor 
de sí mismos en esta lucha. Un 
orgullo poder servir a su lado. 
Más cerca del fin de la 
emergencia, sin falso optimismo, 
pero sin lugar para el desánimo, 
con una sonrisa debajo de la 
mascarilla y firme el pulso dentro 
de los guantes, de acuerdo a 
las palabras de S.M. el rey en 
el mensaje a las FF.AA. en su 
visita al MOPS: «continuaremos 
con el mismo entusiasmo y 
ejemplaridad, poniendo de 
manifiesto nuestros valores, con 
la exigente y trascendental misión 
de ayudar a superar lo antes 
posible esta trágica pandemia». 
Esa es la filosofía del Ala 48 y de 
todo el Ejército del Aire. En ello 
seguimos... Ml 





Los mecánicos de vuelo del 402 y del 803 que, además de sus misiones correspondientes, están instruyendo a las últimas incorporaciones de 
aspirantes a mecánicos de vuelo del Ala 48 
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EL MÚSEO DE AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA 


ES IMPRESIONANTE 


ANA ANA O) 


¿ACCESOS 


'ñ 


Abierto todos los días del año 


IIA O) 


Alcorcón 


== ' S. Martín de 
oncál JA Valdeiglesias ; 


San José de Valderas 


Cerrado lunes y fechas 
especificadas en calendario 
ER) ME AA 
Se recomienda consulta previa 


En la web del Museo. 


- Parada de autobuses 
"Escuela de Transmisiones” 


4 Pasarela peutonal 


cd A a Autovía A5, sentido Madrid 


Córdoba 


'Km. 10,700 


| +34 91 509 16 90 
| 


Cuatro Vientos museodelaireOea.mde.es 


www.ejercitodelaire.mde.es/EA/museodelaire 


== MA40 Dirección A6 A Coruña 
===> M40 Dirección A4 Córdoba 


Para el acceso de vehículos de peso superior a 3.500 kg. 
es necesario contactar previamente con el Museo al 
teléfono y/o email indicados. 


Transporte Público en autobús desde Príncipe Pio: 
Líneas: 511, 512, 513, 514, 516, 518, 521, 522, 523, 
528, y 530. 

Parada: "Escuela de Transmisiones”. 





dosier 401 


El debut del sistema AGS, 


la nueva capacidad ISR de la 
Alianza Atlántica 





Son muchos los años que han trascurrido, desde que diera sus primeros pasos el programa de la Alianza Atlántica 
para el diseño y desarrollo de un sistema aéreo de inteligencia, vigilancia y reconocimiento (ISR, por sus siglas en 
inglés) del terreno, y finalmente se ha hecho realidad, aunque al no haberse dado publicidad del citado programa el 
desconocimiento es grande. 

Todavía, incluso en círculos militares y aeronáuticos nacionales, a muchos sorprende oír hablar del sistema AGS 
(Allied Ground Surveillance), de sus aviones no tripulados Global Hawk o de la unidad que los opera y mantiene, 
la Fuerza AGS de la OTAN. Y aún más se desconoce que, España, como miembro de la Alianza, tiene personal 
militar destinado en esa unidad y participa activamente, desde 2015, en su establecimiento y capacitación 
operativa. 

Si todo esto es desconocido, qué decir del conocimiento técnico del sistema o del alcance que una capacidad 
como esta puede proporcionar a la OTAN y a España como nación miembro. Aquél que está familiarizado con las 
misiones ISR puede deducir de inmediato que el sistema AGS ayudará a proporcionar inteligencia a la Alianza, 
pero probablemente se sorprenda al conocer más en profundidad las características de recolección de datos del 
sistema, o la calidad de los productos que puede generar, y de manera muy especial el potencial que supone 
disponer de esta capacidad en los organismos responsables de la toma de decisiones a nivel polfítico-militar. 

Valiéndonos de la visibilidad y experiencia que el personal español tiene en el sistema, por formar parte de la 
unidad que lo opera y mantiene, con este dosier se busca dar a conocer en mayor profundidad al sistema AGS, 
abordando entre otros aspectos las características más relevantes del Global Hawk como plataforma, analizando 
el alcance de la capacidad ISR en la unidad o la dependencia del sistema, en su conjunto, de unas robustas 
comunicaciones, por ejemplo. 

Los artículos que componen este dosier se han redactado tratando de huir del excesivo tecnicismo, 
con un enfoque menos doctrinal y más pragmático, buscando atraer y orientar a aquellos lectores que no 
necesariamente cuentan con conocimiento previo en la materia. En conjunto, tanto para este tipo de lectores 
como para el público más entendido, se busca transmitir el mensaje de que España, como miembro de la OTAN, 
tiene a su disposición un potente sistema y una magnífica capacidad de inteligencia de gran valor estratégico, y 
cuyos servicios podrán ser requeridos para cubrir o atender intereses nacionales, que no necesariamente tienen 
por qué coincidir con los de la Alianza Atlántica. 

El personal español destinado en la base aérea de Sigonella (Sicilia, Italia), como integrantes de la estructura 
orgánica de la Fuerza AGS de la OTAN, es plenamente consciente de que forma parte de una unidad muy 
especial y de la trascendencia de su misión. Asimilar y dominar la tecnología que hay detrás de la plataforma 
aérea, su magnífico sensor radar o de sus múltiples sistemas de comunicación y equipos informáticos supone 
todo un reto, pero trabajar en una organización multinacional como la NATO AGS, dedicada en exclusiva a la 
inteligencia y la vigilancia del terreno, ofrece a su vez una oportunidad única para contrastar procesos y reafirmar 
conceptos, extrayéndose en conjunto lecciones que serán sin duda muy valiosas para su aplicación en unidades 
o capacidades similares a nivel nacional. 


JUAN CARLOS RAIMUNDO MARTÍNEZ 
Coronel del Ejército del Aire 
Jefe de la Support Wing de la Fuerza AGS de la OTAN 
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La Fuerza NATO AGS y el sistema 
AGS al servicio de la alianza y de 


España 


JUAN CARLOS RAIMUNDO IMARTÍNEZ 
Coronel del Ejército del Aire, 


jefe de la Support Wing de la NATO Alliance Ground Surveillance Force, Sigonella 
(Italia), y representante nacional del personal español destinado en la Fuerza NAGS 











«Our shared security depends on the best 
equipment and the latest technologies. On 
capable individuals, committed to common 

principles, acting together. Before you, you see 
a combination of all that». 











NATO secretary general, Jens Stoltenberg. 




















La cita que abre este artículo fueron las palabras con 
las que Jens Stoltenberg, secretario general de la OTAN, 
cerró su alocución en la ceremonia de bienvenida al 
sistema AGS (Allied Ground Surveillance), que tuvo lugar 
en la base aérea de Sigonella a principios de este año 
2020. El suyo fue un discurso breve y conciso, pero muy 

acertado, resumiendo en pocos párrafos las ventajas 

más significativas que el recién estrenado 
sistema va a aportar a la Alianza 
Atlántica. 





El secretario general de la OTAN, Jens Stoltenberg, en su 


intervención con motivo de la ceremonia de bienvenida del sistema 
AGS en Sigonella. 


El sistema AGS es una vieja aspiración de la 
Alianza que conceptualmente nace en la década 
de los 90 como consecuencia de la dificultad que 
suponía adquirir inteligencia sobre las zonas de 
las operaciones en las que la OTAN comienza 
a participar en esos años. Pero el proceso de 
adquisición ha sido realmente largo y tortuoso, 
evidenciando lo complejo que puede llegar a ser 
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hacer realidad un programa colaborativo de este 
tipo. Tras estudiar y descartar por falta de acuerdo 
varias alternativas, la Alianza encontró una vía de 
adquisición que consistió en delegar la compra del 
sistema a un consorcio de 15 naciones miembro, 
que desembolsarían los 1700 millones de dólares 
que ha costado el sistema, a cambio de obtener 
compensaciones para sus industrias nacionales en 
proporción a la participación de cada nación en el 
programa. Estas 15 naciones, una vez entregado 

el sistema, pondrían la capacidad a disposición 

de la Alianza y de todos sus miembros, que desde 
ese mismo momento serían los propietarios y 
responsables de su operación y mantenimiento. 
España decidió en el año 2008 no formar parte del 
conjunto inicial de naciones, pero como miembro de 
la Alianza participa en la operación y sostenimiento 
del sistema, abonando anualmente la cuota que le 
corresponde en función de su peso en la Alianza. 


EL SISTEMA AGS 
Para aquellos que no estén familiarizados con el 
sistema AGS, basta decir que se trata de un sistema 
aéreo de vigilancia similar, y hasta cierto punto 
complementario, al bien conocido sistema de alerta 
temprana AWACS. La misión de este último es la de la 
vigilancia del espacio aéreo a fin de informar y alertar 
sobre movimientos de aeronaves, mientras 
que el AGS se dedica a proveer de 
vigilancia y reconocimiento 
del terreno, tomando 
imágenes y 
observando el 
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Vuelo de llegada del primer NATO Global Hawk a Sigonella, con el 
volcán ETNA en el fondo. (Imagen: Aeronautica Militare italiana) 


movimiento de vehículos, con el fin último de generar 
inteligencia que sea de utilidad a las autoridades que 
deben tomas decisiones estratégicas, operacionales o 
tácticas. 
Es decir, se trata de un sistema capaz de llevar a 
cabo misiones de inteligencia aérea, conocidas en 
el mundo militar como misiones ISR (intelligence, 
surveillance and reconnaissance). La peculiaridad más 
significativa del sistema AGS es que la plataforma de 
vigilancia es un vehículo aéreo tripulado remotamente 
(RPAS, por sus siglas en inglés), del tipo HALE (high 
altitude-long endurance) 
equipado con un sensor radar 
de última tecnología que le 
permite operar día y noche en 
todo tiempo, incluso volando por 
encima de nubes, con lluvia o niebla. 
En conjunto, la plataforma es capaz 
de volar durante más de 30 horas a 
una altitud de crucero de alrededor 
de 18000 m, y proporcionar gran 
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Ejemplo comparativo de la cobertura que proporciona el sensor MP-RTIP en sus 
diferentes modos de trabajo 


cantidad de imágenes SAR (synthetic aperture radar) de 
objetivos situados a más de 200 km de distancia con 
una calidad y definición soberbia. Simultáneamente, 
el sensor es capaz de proporcionar información de 
los vehículos en movimiento que se encuentren en la 
zona que está siendo vigilada, permitiendo, gracias a 
su persistencia, generar patrones de movimiento que 
a su vez facilitan la clasificación e identificación de 
las trazas. En resumen, la información obtenida por el 
sistema permitirá generar, de una manera muy efectiva, 
productos de inteligencia que ayudarán a completar la 
imagen global de la situación de una determinada zona 
o área de interés de la Alianza. 

Pero esta unidad no finaliza su misión con el vuelo 
y la captura de imágenes y datos, sino que lo hace 
tras completar el análisis de toda esa información y 
producir la correspondiente inteligencia, ya sea en 
tiempo real o en diferido. Precisamente, esta capacidad 
es lo que hace especial al AGS, puesto que a diferencia 
de otras capacidades ISR en las que la obtención de 
información está separada del análisis y producción de 
inteligencia, esta unidad combina ambas funciones. Y 
esa combinación puede generar importantes sinergias 
que se espera que rindan un beneficio operacional muy 
significativo, ya que el análisis en tiempo real permitirá 
ajustar los patrones de vuelo y del sensor para obtener 
imágenes más clarificadoras de objetivos programados 
o de oportunidad. 


EL SISTEMA AGS Y LA ESTRUCTURA JOINT ISR DE LA 
ALIANZA 

Otra de las peculiaridades del sistema AGS es 
su total integración en la estructura Joint ISR de 
la OTAN. La información en crudo captada por los 
Global Hawk será descargada en una base de datos 


común a la cual podrán acceder todas 
y cada una de las naciones OTAN a 
través de la NATO SECRET WAN de 

la Alianza. Accediendo a esa misma 
base de datos, el propio AGS podrá 
complementar su información con 
otros datos y productos generados por 
otras unidades ISR de la Alianza, de 
modo que se facilite y complemente el 
análisis y la generación de inteligencia. 
Así, por ejemplo, los datos en crudo 
de un convoy en movimiento podrán 
ser contrastados con imágenes video 
captadas por alguna plataforma que 
disponga de cámaras electroópticas o 
sistemas FLIR, lo cual ayudará sin duda 
a identificar y clasificar adecuadamente 
los objetivos. 

Igualmente, todos los productos de inteligencia 
que genere la unidad como consecuencia de las 
misiones que le sean encomendadas por el mando 
estarán a disposición de cualquier usuario autorizado 
que tenga acceso a la base de datos. Es decir, si 
una nación tiene interés en recabar, para su uso 
individual, inteligencia ya producida en beneficio de 
una misión OTAN, podrá hacerlo a su antojo. Y si no 
existe esa inteligencia en la zona de interés, tendrá 
siempre la posibilidad de solicitar una misión AGS 
específica para satisfacer sus necesidades nacionales 
de inteligencia, previo requerimiento por los 
cauces autorizados. Es decir, el AGS no solo es una 
plataforma ISR a disposición de la Alianza, sino de 
todas y cada una de las naciones que la componen. 

La capacidad del AGS en su conjunto, y 
especialmente la posibilidad de desplegar 
estaciones de análisis y producción de inteligencia 
en lugares remotos en apoyo de entidades 
responsables de la conducción de operaciones sobre 
el terreno, le otorga un valor que excede el nivel 
estratégico y alcanza el táctico y operacional, como 
se verá en otro artículo de este dosier. 


CONTRIBUCIÓN DEL SISTEMA AGS A LA POSTURA 
ESTRATÉGICA DE LA OTAN 

La rutina habitual del NATO AGS consistirá en 
la realización de misiones del tipo indication and 
warning. Son misiones ISR orientadas a la captación 
de información que ayude a la identificación temprana 
de las intenciones de aquellos potenciales adversarios 
de la Alianza, observando sus movimientos o 
posicionamientos de fuerzas y analizando su estado 
operativo. Es fácil comprender que la simple 
existencia de este tipo de misiones ayudará a disuadir 
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al posible enemigo de efectuar movimientos con tanta 
libertad como antes, contribuyendo así a potenciar la 
estrategia de la Alianza. Pero su capacidad también 
alcanzará el apoyo a la conducción de operaciones, 
principalmente de carácter militar, pero también en 
el ámbito de la protección civil o en situaciones de 
asistencia humanitaria. La utilidad de una capacidad 
como la del AGS en la gestión de una crisis de 
carácter humanitario, como puede ser un terremoto, 
ya ha sido demostrada por sistemas similares de los 
EE. UU. tanto en Haití, en el año 2010, como en el 
maremoto de Japón un año después. 

Pero sin duda, la mayor ventaja del sistema AGS 
sigue residiendo en el ámbito estratégico, aunque no 
sea tan evidente para el público general. La verdadera 
utilidad estratégica del AGS tiene dos vertientes: por 
un lado, las más evidente, es que la Alianza dispone 
ya de un sistema propio para generar su propia 
inteligencia, con el sello NATO/OTAN estampando 
en los informes. Es decir, ya no tiene que depender 
de la voluntad de las naciones para compartir su 
inteligencia nacional, venciendo las múltiples y 
lógicas reticencias que existen a este respecto entre 


bo 


Fight Against 
Terrorisim 


. Force Protection 
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las comunidades de inteligencia por el temor a 
desvelar las fuentes o incluso los intereses de cada 
nación. La Alianza podrá disponer de inteligencia a 
su medida de una manera rápida, segura y fiable, sin 
limitaciones o restricciones. Y podrá así anticiparse 

a las crisis, adoptando medidas adecuadas en cada 
fase y de manera progresiva, lo que contribuirá sin 
duda a potenciar la postura estratégica de la Alianza: 
disuasión y defensa (defense 6 deterreance). 

La otra vertiente, mucho menos evidente, es que 
se espera que esta capacidad facilite precisamente 
el que las naciones venzan su resistencia a compartir 
sus propios productos en beneficio de la comunidad 
Joint ISR. El hecho de poner a disposición de 
todas las naciones inteligencia de interés común, 
accesible en cualquier momento, puede ayudar a 
implementar y potenciar el concepto need to share, 
tan de moda estos últimos años en la comunidad de 
inteligencia, en detrimento del más habitual y clásico 
concepto del need to know. Este cambio conceptual 
vino motivado por las enseñanzas que obtuvo la 
comunidad de inteligencia de los EE. UU. tras el 
11-S, cuando se detectó que la falta de cooperación 


a. Provincial Reconstruction 
ON Team Support 





entre las múltiples agencias de inteligencia americanas 
contribuyó a la ausencia de alerta temprana de la 
amenaza terrorista. Esas lecciones fueron también 
extrapolables al ámbito político-militar de la Alianza, 
como quedó patente en las operaciones de Afganistán 
y Libia, por lo que la OTAN potenció al máximo la 
implantación de la capacidad Joint ISR. 
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El sistema AGS es ya una realidad, con dos aeronaves 
volando misiones desde Sigonella en apoyo de la 
Alianza, alcanzando lo que se ha decidido llamar una 
capacidad operacional temprana (early operational 
capability). La plantilla de la unidad, actualmente al 
50% aproximadamente, comenzará a incrementarse 
este verano, y antes de que finalice este año 2020 se 
espera completar la entrega de los aviones y equipos 
restantes, y la unidad estará en condiciones de declarar 
la capacidad operativa inicial (initial operational 
capability). El año 2021 será el año de consolidación 
de capacidades, con la cobertura total de la plantilla 
y la finalización de las infraestructuras necesarias para 
alojar todos los recursos de la unidad, con el objetivo 
de declarar la capacidad operacional plena (ful! 
operational capability) en el año 2022. 

España cuenta a día de hoy con 19 representantes 
en el AGS, pero el número final será de 33 españoles 


) 











E Y D/r'”LT 
» | 


wM Nvo L 











SY A pr pa | 





de los 600 totales que compondrán la Fuerza AGS. 
España es la cuarta nación contribuidora en el 
programa tras los Estados Unidos, Alemania e Italia 
(Francia y el Reino Unido no tienen personal en la 
Fuerza porque contribuyen al programa entregando 
inteligencia). Y dentro de la Fuerza se cuenta a todos 
los niveles con una representación equilibrada entre 
la rama operativa y la rama de sostenimiento, lo que 
permite tener una buena visibilidad en el conjunto del 
sistema, conocer bien los procesos y procedimientos 
y participar activamente en la toma de decisiones, en 
el planeamiento y la programación de actividades, así 
como en la ejecución de las tareas diarias. 

Este dosier aborda los aspectos o capacidades 
más relevantes del sistema AGS, tales como la 
plataforma y su sensor, la capacidad ISR, las estaciones 
desplegables, su dependencia de unas robustas 
comunicaciones y su sostenimiento. Esperamos que el 
dosier en su conjunto ayude a conocer y comprender 
mejor el sistema y a entender por qué la Alianza ha 
puesto tantas esperanzas en él. Pero, sobre todo, 
queremos dar a conocer lo que puede obtener España 
de su participación en el programa, y en particular 
visibilizar la experiencia que el personal español 
está adquiriendo en la unidad, que puede llegar a 
ser infinitamente valiosa en el ámbito puramente 
nacional. M 





Los dos primeros aviones en el hangar provisional de la NAGSF 
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JUAN ÁNTONIO CARRASCO MARÍN Global Hawk sobre la pista de Sigonella 





Teniente Coronel del Ejército del Aire, 
NATO Alliance Ground Surveillance, 
Sigonella (Italia) 





EL AVIÓN 

[El avión empleado por la NAGSF para realizar su 
misión es el RO-4D fabricado por Northrop Grumman. 
El primero de ellos llegó a la base aérea de Sigonella el 
21 de noviembre de 2019, después de un vuelo directo 
de 22 horas, procedente de la base aérea de Palmdale 
(California, Estados Unidos). El número total de aviones 
con los que contará la unidad será de 5. 

Como se ha comentado en el artículo anterior, se trata 
de un avión no tripulado (UAV, por sus siglas en inglés) 
del tipo high altitude-long endurance (HALE) con misión 
de vigilancia y reconocimiento. Está basado en el Global 
Hawk bloque 40 de la Fuerza Aérea de los Estados 
Unidos (USAF) y ha sido adaptado a los requisitos 
establecidos por la OTAN para proporcionar 
a la Alianza una avanzada capacidad de 
inteligencia, vigilancia y reconocimiento (ISR, 
por sus siglas en inglés). 

El Global Hawk fue diseñado inicialmente 
por Ryan Aeronautical (forma parte en la 
actualidad de Northrop Grumman) bajo 
una iniciativa de la USAF para desarrollar 
plataformas aéreas no tripuladas para la 
obtención de inteligencia. Realizó su primer 
vuelo el 28 de febrero de 1998. Aun estando 
en fase de desarrollo, y como consecuencia 
de los ataques del 11-S, fueron utilizados 
en las guerras de Afganistán e Iraq, siendo 
en el año 2006 cuando oficialmente se 
entregaron las primeras unidades definitivas 
del llamado Bloque 10, RO-4A. 
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Posteriormente, se han ido desarrollando diferentes 
variantes del avión: RO-4B, RO-4D, Euro Hawk, 

Triton (RO-4N / MO-4C) o el EO-4B (versión para 
comunicaciones). En cuanto a usuarios, además de los 
Estados Unidos y la OTAN, Corea del Sur ha adquirido 
4 del Bloque 30 y está previsto que Japón y Australia 
también lo adquieran. 

Al ser el Global Hawk un UAV tipo HALE, sus 
características principales son la gran altura a la que 
opera (alrededor de los 60000 pies) y su autonomía, 
que le permite realizar misiones de más de 30 horas 
de duración, lo que se traduce en alcances operativos 
muy grandes. Valga como ejemplo que a unas 3600 
millas de distancia (unos 6500 km) el avión puede 


Cada anillo = 300 NM 





Tiempo aproximado que podría permanecer el avión recolectando información en 
función de la distancia a la base de Sigonella. (Fuente: NAGSF) 
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permanecer 6 horas recopilando información (on 


CARACTERÍSTICAS PRINCIPALES 





station) y volver a su base de operaciones. 

El avión cuenta con un motor turbofán Rolls Royce- 
North American AE 3007H, que le proporciona unas 
8000 libras de empuje. 

En cuanto al diseño del RO-4D, destacan su gran 
envergadura, con casi 40 metros (superior a la de un 
Boeing 737, por ejemplo) y su doble cola en V, así 
como la ubicación del motor en la parte trasera del 
fuselaje. Los planos son delgados y alargados como 
los de un planeador, permitiendo al Global Hawk 
volar durante muchas horas con un reducido gasto de 





High altitude-long endurance (HALE) UAV 
Longitud: 47,6 ft(14,5 m) 
Envergadura:130,9 ft (39,9 m) 
A 

Peso en vacío: 14950 lb (6781 kg) 

Peso máximo: 32 250 lb (14628 kg) 
Motor: Rolls-Royce F137-RR-100 turbofán 
Velocidad de crucero: 310 kn (575 km/h) 
Alcance: 7500 M (14000 km) 

Techo de servicio: 60000 ft(18288 m) 
Autonomía: superior a 30 horas 








ie. Llama también la atención la forma del 
Mel avión. 


Otra de las carac" al sensores 


su elevado alcance, lo que le da una gran capacidad 


EL SENSOR 

El sensor que monta el Global Hawk de la OTAN 
es el AN/ZPY-7(W)1, MP-RTIP (Multi-Plattorm Radar 
Technology Insertion Program, por sus siglas en inglés) 
fabricado por Raytheon. Se trata de un radar de barrido 
electrónico AESA (active electronically scanned array) 
que proporciona una gran capacidad de vigilancia 
terrestre y todo tiempo. 

Los dos principales modos de operación del radar son: 

- SAR (synthetic aperture radar). Permite la obtención 
de imágenes radar de gran resolución en cortos 
espacios de tiempo. 

- GMTI (ground moving target indicator). Obtención 
de información de objetivos en movimiento. 

Además, el sensor tiene la versatilidad para operar 
ambos modos a la vez, lo que permite, por ejemplo, 
estar recibiendo información GMT! y, si se aprecia algo 
fuera de lo común, capturar una imagen SAR mientras 
se sigue monitorizando el movimiento de los objetivos. 
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Comparativa en tamaño del RO-4D con otros aviones. (Fuente: NAGSF) 


stand off, que le permite obtener información de 
objetivos a mucha distancia sin tener que acercarse a 
amenazas superficie-aire o introducirse en espacios 
aéreos de soberanía nacional. 

El Global Hawk de la OTAN no monta ningún otro 
tipo de sensor, por lo que no tiene capacidad para 
captación de imágenes electroópticas (EO/IR) o para 
realizar inteligencia de señales (SIGINT), por ejemplo. 
Por tanto, para poder realizar una identificación 
positiva de un objetivo, en la mayor parte de los casos 
se requerirá acceder a información complementaria 
obtenida con otros sistemas ISR. 

Las imágenes obtenidas por el NAGS Global Hawk 
pueden ser enviadas a las estaciones en tierra en 
tiempo casi real, aunque también se pueden almacenar 
en el propio avión para descargarlas posteriormente. 

El sensor se encuentra alojado en la parte inferior del 
fuselaje del avión. 


EL PILOTO 

El avión es controlado desde una 
estación en tierra (UCE, unit control 
element) por un piloto. En el UCE, el 
piloto cuenta con varios ordenadores 
y pantallas desde las cuales controla 
la aeronave, enviando y recibiendo 
la información que necesita en cada 
momento. 

Las misiones de vuelo del Global 
Hawk requieren una gran labor de 
planeamiento. Los datos de la misma se 
cargan en el avión y este vuela la misión 
con un alto grado de automatismo. La 
labor principal del piloto es supervisar 
que el avión vuela la misión tal y como 
se ha planeado. Su intervención sobre 
los parámetros de vuelo es mínima 
desde la puesta en marcha hasta la 
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Su aportación durante la misión es primordial, al igual 
que en su planeamiento, ya que tendrá que estudiar 
los objetivos asignados para aprovechar al máximo las 
diferentes órbitas que realice el avión sobre la zona y 
tomar el mayor número de imágenes posibles y con la 
mejor calidad. 

Durante la ejecución del vuelo, piloto y SO realizan 
los procedimientos de manera sincronizada. Esta 
sincronización es especialmente importante en la fase 
de recolección de datos. Además, el SO colabora con el 
piloto en las fases críticas de vuelo, como por ejemplo, 
cuando se produce una emergencia. 





Comparativa entre las coberturas del NAGS Global Hawk y un UAV 
estándar tipo medium altitude long endurance - MALE. (Fuente: 


NAGSPF) Ambos, pilotos y operadores, conforman el personal 
del Escuadrón de Vuelo (FLS, Flying Squadron), 

entrada en la zona donde se va a desarrollar la misión encuadrado en el Ala de Operaciones del NAGSF, 

de vigilancia, y desde la salida de la misma hasta la junto con los escuadrones de Inteligencia, ISR y 

parada de motor. Operaciones. 

Sin embargo, durante la obtención de imágenes, el El FLS es el responsable de mantener a pilotos y 
piloto debe intervenir más en la maniobra del avión operadores calificados y entrenados para realizar las 
para permitir que el sensor obtenga los mejores misiones. En la actualidad, es también responsable 
productos. Esto lo hace en continua coordinación con de su formación, empleando para ello.a. otros con la 
el operador del sensor, (SO, sensor. operator): calificación de instructor. 

El conocimiento de la lógica del avión y de la Actualmente, los pilotos que llegan al AGS reciben 
misión planeada es especialmente importante para un entrenamiento inicial que consta de una serie 
el piloto, ya que en el caso de que se produzca una de lecciones teóricas o academicas, seguidas de 
contingencia (pérdida de comunicaciones con el avión, quince simuladores. Tras este entrenamiento inicial, 
emergencia por fallo de algún sistema del mismo...), los pilotos reciben la calificación basic mission 


es fundamental que se adelante a las 
acciones, que de forma automática 
va air realizando el avión, para poder 
efectuar la coordinación oportuna — 
con las diferentes agencias de e > 
control, campos alternativos, etc. “a 
El avión lleva programada la ruta 
a seguir y el aeropuerto de destino 
en el caso de que se produzca una 
determinada contingencia. 


Entellcaso dels Or iiUncron 
es manejar el radar para que 
las imágenes de los objetivos 
requeridos sean de la mejor calidad 
y cumplan con los requisitos 
establecidos. Esta función la realiza 
también desde el UCE, en donde, al 
¡igual que el piloto, cuenta con los 
equipos informáticos adecuados 
para ello. La labor del SO requiere 
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capable (BMC) que les permite realizar las operaciones 
básicas de vuelo sin la necesidad de un instructor. 
Posteriormente, y a través de un entrenamiento 

ya basado en misiones operativas y simuladores, 
adquieren la calificación de mission ready, pudiendo 
realizar misiones completas sin la necesidad de un 
instructor. 

La plantilla total prevista en el Escuadrón de Vuelo 
es de 50 miembros, cerca de 30 pilotos (4 españoles) 

y algo más de 20 operadores de sensor (2 españoles). 
A fecha de la confección de este artículo el escuadrón 
cuenta con casi la mitad de la plantilla final, incluyendo 
3 pilotos y 1 operador de sensor españoles. 

En cuanto a la experiencia previa de los pilotos 
que actualmente se encuentran destinados en el FLS, 
prácticamente todos han volado anteriormente aviones 
tripulados, y muchos de ellos han volado también 
UAV antes de ser destinados al NAGSF. Hay también 
algún piloto que únicamente había volado UAV con 
anterioridad. Con experiencia previa en el Global Hawk 
hay pilotos estadounidenses y alemanes (en este caso 
obtenida durante su formación para el proyecto fallido 
de adquisición, por parte de Alemania, del avión Euro 
Hawk, una variante del Global Hawk). 

En cuanto a la experiencia previa de los operadores 
de sensor, casi todos ellos son expertos en el manejo 
de sensores en otras plataformas y los hay también 
(estadounidenses) con experiencia en el tipo de sensor 
MP-RTIP que monta el Global Hawk del NAGS (la 
versión estadounidense del MP-RTIP es prácticamente 
similar a la de la OTAN). 


LA MISIÓN 

Como ya se ha comentado anteriormente, cada 
misión lleva asociada un proceso de planeamiento muy 
laborioso que en algunos casos puede llevar meses y 
que involucra a mucho personal. 

Por un lado está el vuelo en sí del avión hacia la 
zona en la que se van a obtener las imágenes y la 
recuperación a la base. Al ser un avión no tripulado 
la normativa aeronáutica es muy exigente. Al contar 
con un gran alcance, en una sola misión se pueden 
sobrevolar numerosos países y se debe contar con 
campos alternativos por si ocurriera cualquier tipo de 
contingencia, lo que requiere obtener con la antelación 
suficiente las autorizaciones de sobrevuelo pertinentes, 
autorizaciones para el uso de campos de emergencia, 
etc. Para facilitar esta tarea, la unidad ha desarrollado 
unos procedimientos operativos estandarizados (SOP, 
por sus siglas en inglés) en los que se explica tanto la 
operación normal del avión como el comportamiento 
esperado del mismo cuando ocurren contingencias. 
De este modo, los diferentes países, sus autoridades 


la plataforma y su sensor 


y agencias de control pueden saber qué esperar del 
Global Hawk del NAGS cuando este sobrevuele sus 
espacios aéreos de responsabilidad. 

Otro factor muy importante a tener en cuenta en 
el planeamiento es la ruta que se va a volar. Cada 
misión suele llevar asociada una ruta de varios miles 
de puntos (waypoints) que tiene que pasar por un 
estricto proceso de certificación antes de poder ser 
cargada en el avión. Ese proceso lleva varias semanas, 
ya que la ruta no contiene solamente los puntos de ida 
o vuelta, desde y hacia la base, sino que todos esos 





Segundo Global Hawk entregado a la OTAN llegando a Sigonella 


puntos llevan asociados otros puntos y rutas planeados 
para los posibles tipos de contingencia (pérdida de 
comunicaciones entre el UCE y el UAV, fallos de los 
sistemas del avión e incluso maniobras de motor y al 
aire) que puedan ocurrir. Además, se necesita una gran 
precisión y fiabilidad de los datos que se introducen en 
el sistema, ya que el avión rueda, despega y aterriza de 
forma autónoma basándose en los puntos de ruta que 
lleva cargados. 

Por otro lado, está el planeamiento de la misión ISR 
en sí. El proceso es también muy laborioso. Todo el 
ciclo de planeamiento ISR, desde que se establecen 
los requerimientos de las naciones o de la OTAN, 
hasta que se asigna la misión al NAGSF, se detalla en 
un artículo posterior de este dosier. A partir de ese 
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momento, en la unidad se estudian los objetivos de 

los que se puede recopilar información atendiendo 

a las capacidades del sensor y se elabora un plan de 
obtención de los mismos (collection/sensor plan), que 
detallará, objetivo por objetivo, cómo se va a obtener 

la información, cuántas imágenes habrá que tomar 

para cubrir correctamente cada uno de ellos, cuántas 
pasadas del avión serán necesarias, el tipo de órbita que 
se volará, tiempo necesario, etc. Por supuesto, todo ello 
condicionado a los informes de inteligencia, la amenaza 
esperada y el nivel de riesgo aceptable para el vuelo. 





Una vez que la misión está lista para ser volada, el 
personal de mantenimiento será el responsable de 
poner en marcha el Global Hawk. El piloto, desde la 
cabina, después del arranque, comenzará a recibir 
datos y podrá enviar órdenes al avión a través de los 
links de comunicaciones (explicados más en detalle 
en otro artículo de este dosier). 

Durante las operaciones en tierra, el piloto 
está conectado vía radio con el personal de 
mantenimiento. Además, y dado que la «cabina» esta 
físicamente separada del avión, otro piloto (indicativo 
Foxhound), también conectado por radio con el 
personal de mantenimiento y con el piloto en cabina, 
realiza la revisión exterior, firma el libro del avión y 
monitoriza todas las operaciones en tierra (desde 
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la puesta en marcha hasta el despegue y desde el 
aterrizaje hasta la parada de motor). 

Para poder seguir al Global Hawk mientras rueda, 
despega y toma tierra, el piloto Foxhound tiene 
asu disposición un coche equipado con radios y 
todos los requisitos para poder operar en calles de 
rodaje y pistas. La coordinación de Foxhound con 
el piloto en cabina es muy importante en el caso de 
que se produzca una contingencia en tierra, ya que 
Foxhound constituye los ojos del piloto (el avión 
monta una cámara infrarroja en el morro, instalada 
para enviar imágenes a cabina, pero con unas 
capacidades muy limitadas). 

Una vez que despega el avión, este procede por 
los corredores autorizados hasta una zona de espacio 
aéreo segregado (llamada R-500) donde el avión 
asciende por encima del espacio aéreo controlado 
para, una vez establecido a esa altura, dirigirse hacia 
la zona de misión. 

Al regreso, se realiza el proceso inverso, el 
Global Hawk vuela desde la zona de misión hacia 
la R-500 para descender en la misma y, desde allí, 
proceder por los corredores autorizados hacia 
Sigonella. 

El Global Hawk puede ser también controlado 
desde una estación en tierra desplegable, (DUCE, 
deployable unit control element). Esta «cabina 
portátil» está diseñada para que el avión pueda 
ser operado en una base distinta a la principal de 
operación (MOB, main operations base). 

Así, con el DUCE se realizarían las operaciones 
en tierra, despegue, ascenso, descenso y aterrizaje, 
mientras que para el resto de la misión, el control se 
transferiría normalmente al UCE de la MOB ya que 
el DUCE solo tiene capacidad line of sight y cuenta 
únicamente con puesto de piloto y no de operador 
de sensor. 

Las misiones suelen ser bastante largas, un 
mínimo de 12 horas por lo general. Por este 
motivo se planifican relevos en las tripulaciones. 

En las estaciones en tierra, mientras tanto, se van 
recibiendo los datos que pasa el sensor y se van 
procesando como se haya requerido. 

La tripulación del avión involucrada en una misión 
no se compone solamente del piloto y del operador 
de sensor, estos son los tripulantes de cabina 
propiamente dichos. 

Hay mucho más personal que forma parte de la 
misión como analistas de imágenes, expertos en 
comunicaciones, el director de misión, etc., sin los 
cuales la misión no se podría llevar a cabo, y de los 
que se habla con más detalle en otros artículos del 
dosier. Ml 
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De la lectura de los artículos precedentes parece 
fácil intuir la dependencia que tiene el sistema AGS 
de un sólido y fiable sistema de comunicaciones e 
información (CIS). Pero solo se es consciente del alto 
grado de dependencia cuando se opera el sistema en 
su conjunto. 

Ciertamente, la dependencia de sistemas CIS 
es evidente cuando hablamos de una plataforma 
aérea no tripulada, de unas características de vuelo 
extraordinarias, que es comandada y controlada 
remotamente desde tierra; plataforma que 
incorpora un sofisticado sensor radar de barrido 
electrónico, manejable también remotamente, que 
es capaz de captar y procesar una ingente cantidad 
de datos e imágenes que deben ser transmitidos 
en tiempo real a las estaciones de procesamiento 
o almacenados en equipos grabadores de abordo 
para su explotación posvuelo. Estaciones en tierra 
que, además, pueden estar muy alejadas del avión 
requiriendo cobertura 


satélite. O que pueden UHF SATCOM L 


encontrarse en Zemas — KU|SATCOM. 


donde la cobertura de las 
comunicaciones satélite 
no es la adecuada y es 
necesario entonces usar 
comunicaciones punto a 


punto. 
Pero la dependencia no 
acaba ahí. La capacidad de : Ku 


procesamiento, explotación SATCOM > 
y difusión (PED) de la 
información recolectada en 
los vuelos descansa también 
en un complejo conjunto 

de sistemas informáticos 

y estaciones de trabajo 
configuradas para trabajar 
en red local para compartir 
la información y generar los 
productos de inteligencia de SAICOM) 
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NATO Alliance Ground Surveillance, 
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manera cooperativa. Además, esta red local deberá 
estar conectada a la red general de la Alianza para 
poder recibir la información necesaria para planear 
las misiones, acceder a otras fuentes para elaborar 
productos de inteligencia y, de manera especial, 
para poner a disposición de la Alianza y todos sus 
miembros esos productos. 


SISTEMAS CIS PARA EL SEGMENTO AÉREO DEL AGS 

Las características de vuelo del RO-4D Global 
Hawk, como avión no tripulado con un radio de 
acción tan soberbio, requieren que la plataforma 
vaya equipada con un sistema CIS muy completo, 
seguro y eficaz. El mando y control de la aeronave 
se efectúa remotamente a través de la transmisión 
de datos y voz, empleando un sistema redundante 
de enlaces de comunicaciones radio, satelital y data- 
link táctico. Un vistazo al exterior del avión permite 
identificar rápidamente la gran cantidad de antenas 
p INMARSAT 
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Representación de los diferentes links con los que opera el NATO Global Hawk, dos de ellos line of 
sight (WBDL y UHF LOS) y tres de ellos beyond line of sight -BLOS (INMARSAT, Ku SATCOM y UHF 
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de que dispone, tanto en la parte ventral como 
dorsal del fuselaje. 

El avión dispone de cinco enlaces (links), 
diferentes y redundantes entre sí, cuyas funciones 
son, en primer lugar, permitir ejercer el mando 
y control (C2) de la plataforma; en segundo 
lugar, la operación del sensor o el envío de datos 
obtenidos por el mismo, y por último la utilización 
del protocolo VolP (Voice over Internet Protocol) 
para la transmisión y recepción de comunicaciones 
de voz, utilizando el avión como relé para aquellos 
casos en que la agencia de control esté fuera del 
alcance de los equipos situados en las proximidades 
del (DJUCE. Estos cinco Ji¡n. LOS, UHF 
SATCOM, INMARSAT, WBDL (wide band data link) y 
Ku SATCOM. 

Los dos primeros links se utilizan en exclusiva 
para ejercer el C2 de la plataforma, empleando el 
UHF LOS (line of sight) cuando el avión tiene enlace 
directo con la estación en tierra y el UHF SATCOM 
para cuando no existe esa posibilidad. La red de 
satélites comerciales INMARSAT posibilita ejercer 
el C2, además de poderse utilizar como VolP. Por su 
parte, el link Ku SATCOM es considerado el enlace 
principal del sistema porque nos permite ejercer el 
C2 del avión, operar el sensor, emplear la función 
VolP y, lo más importante, asegurar la transmisión 
en tiempo real de los datos e imágenes SAR 
obtenidos. Por último, el link WBDL es usado para 
C2 y la trasmisión de datos MTI e imágenes SAR a 
las estaciones de tierra, ya sea en la base principal o 
en las entidades desplegables, teniendo que ser en 
ambos casos con line of sight. 

Lógicamente, todas las comunicaciones del 
sistema AGS, independientemente de la función 
que desarrollen, están encriptadas de acuerdo a los 
estándares de la Alianza. El avión utiliza diferentes 
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equipos para encriptar, tanto datos como voz. Los 
datos enviados a y desde la plataforma, así como 
los que comunican a las estaciones en tierra, son 
encriptados vía HAIPE (High Assurance Internet 
Protocol Encryptor), lo que posibilita incluso 
transmitir información sensible a través de una red 
no segura sin comprometer la información. 

Las comunicaciones de voz se efectúan de manera 
segura y cifrada entre las plataformas aéreas y 
estaciones terrestres del AGS, entre estaciones 
terrestres situadas en diferentes puntos, entre 
plataformas aéreas y otras plataformas OTAN 
interoperables e incluso entre estaciones terrestres 
y otros sistemas tanto OTAN como nacionales. El 
avión cuenta con tres radios ARC-210/RT-1990 Gen 
V, que soportan la operación de los links UHF LOS 
(1 radio) y UHF SATCOM (2 radios), además de 
contar con una radio RT-1990 UHF/VHF adicional 
utilizada para comunicar con las diferentes agencias 
ATC. Todas ellas son encriptadas y utilizadas de 
modo seguro, empleando equipos encriptadores 
estandarizados OTAN (SKL o AN/PYO-10). 

Además de las radios que porta la plataforma 
aérea, si se opera desde un DUCE, las 
comunicaciones vía voz se apoyan también en dos 
radios SATURN 7215, para comunicaciones line of 
sight, o cinco radios SATURN 7215 en caso de que 
se opere desde el AVMC2. Todas ellas pueden ser 
utilizadas de modo seguro gracias a su conexión 
con los respetivos equipos ELCRODAT. 

Durante la operación normal el avión tendrá 
todos los links disponibles para su uso, pudiendo 
la tripulación elegir el más adecuado en función 
de la fase de la misión y la zona en que se opere. 
Aunque el avión es capaz de operar utilizando 
tan solo un link, por seguridad operacional su 
arquitectura CIS se ha concebido con redundancia, 
y se establece como equipamiento 
mínimo la disponibilidad de dos 
links plenamente operativos. En 
caso de que por una emergencia o 
contingencia el avión perdiera su 


291-318 MHz link principal, de manera automática 
E SIS Y ES a 243-270 MHz revertiría al siguiente link en su lista 
| de prioridad. Este cambio de link 
INMARSAT Y XK Y eat también se puede realizar a demanda 
EZ de los operadores, en tiempo real 
Pais y y y SER desde el segmento terrestre, al 
contar el AGS con personal CIS 
WBDL y y > 14.62-14.83 GHz permanentemente presente durante 


Cuadro resumen con las capacidades de cada data link y el rango de frecuencias en el 


que opera 
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la ejecución de la misión. 
Los servicios de cobertuira satélite 
INMARSAT y UHF SATCOM han 














Algunas de las antenas empleadas por los data link vía satélite (INMARSAT, UHF 
SATCOM y Ku SATCOM) 





Antena WBDL, segmento terrestre. Capacidad desplegable 
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sido contratados por la Agencia de 
Comunicaciones e Información de la 
OTAN (NCIA, por sus siglas en inglés) 
para asegurar la capacidad de operar 
en las áreas de interés y conforme a 
las necesidades de ancho de banda 
requeridas. En el caso del Ku SATCOM, 
previa autorización de la Alianza, la NCIA 
suscribió en 2016 un acuerdo con el 
gobierno de Luxemburgo mediante el 
cual la agencia LUXGOVSAT gestiona la 
contratación y provisión de cobertura 
satélite para el sistema AGS durante 5 años 
(2019-2024), considerando tal servicio 
parte de su contribución al programa. 
Mención aparte merece el WBDL (Wide 
Band Data Link); este data-link está 
diseñado para poder operar el sistema en 
aquellas localizaciones que no cuenten 
con la cobertura satélite óptima, o en el 
caso de que la cobertura satélite de la 
base principal no sea circunstancialmente 
la adecuada. El WBDL conecta de manera 
segura y de acuerdo al SITANAG 7085, los 
diferentes ADT (airborne data terminals) 
de las plataformas aéreas con los GDT 
(ground data terminals), que equipan a las 
estaciones desplegables (MGGS o TGGS). 
Esta comunicación line of sight entre 
plataforma y estación en tierra se realiza a 
través de dos antenas situadas en la parte 
ventral posterior del avión y la antena 
WBDL de una o varias estaciones en tierra. 
La sección de Apoyo CIS al Segmento 
Aéreo, encuadrada en el Escuadrón de 
Apoyo CIS de la Support Wing de la Fuerza, 
es la encargada de mantener todos estos 
equipos, redes y sistemas, incluyendo 
la SATCOM FARM. Esta es la instalación 
de la NAGSF en la cual se ubican las dos 
antenas satélite, de más de 13 metros de 
diámetro cada una, que se utilizan para la 
conexión con satélites de banda Ku. Cada 
una de estas antenas es capaz de mantener 
conexión con 7 proveedores de señal 
simultáneamente. 


SISTEMAS CIS PARA EL SEGMENTO 


TERRESTRE DELA( 


Como ya se ha mencionado en otros 
artículos, la verdadera misión del sistema 
AGS comienza cuando los datos e imágenes 
obtenidos son procesados, explotados 
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y finalmente difundidos o puestos a disposición 
del cliente o autoridad político-militar que haya 
solicitado la inteligencia. 

La ingente cantidad de datos captada por el 
sensor es transmitida en tiempo real a las estaciones 
de tierra, ya sea al MOSC en la base principal en 
Sigonella o a las entidades PED desplegables (MGGS 
y TGGS). Las antenas de tierra reciben la información 
y la trasmiten a su vez al sistema de servidores de 
procesamiento y almacenamiento de datos, que 
es conocido por las siglas SMARF (System Master 
Archival Retrieval Facility). El sistema SMARF será el 
encargado de archivar los datos recibidos y ponerlos 
a disposición tanto de los analistas, que están 
participando en la misión en tiempo real, como de 
aquellos otros que trabajan para producir informes 
de inteligencia más elaborados en el PED Centre. 

Cabe la posibilidad de que los datos de la misión 
no se hayan transmitido durante la misma, ya sea de 
modo voluntario o involuntariamente debido a la 
interrupción temporal de la señal satélite. En ese caso, 
los datos podrán ser transmitidos con posterioridad 
con el avión todavía en vuelo, ejecutando la orden 
desde el UCE, o se extraerán del grabador de a bordo 
que lleva el avión (NAR, NATO Airborne Recorder) y se 
cargarán manualmente en el SMARF. 
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Los analistas recibirán los datos e imágenes en 
crudo en sus ordenadores y comenzarán con su 
procesamiento y análisis, haciendo uso de potentes 
programas informáticos de tratamiento de imágenes 
e incluso con programas basados en inteligencia 
artificial, que serán de gran ayuda para producir 
los informes de inteligencia requeridos. Finalizado 
el análisis, y una vez validado el producto por el 
supervisor de inteligencia en su propia estación de 
trabajo, será enviado al SMARF para su catalogación 
y archivo. Los datos del catálogo SMARF y los 
metadatos de los productos en el archivado son 
compartidos con la Alianza y con todas las naciones 
miembro, que los recibirán en sus centros de 
inteligencia respectivos. 

Este procedimiento de difusión, basado en 
metadatos en lugar de productos, busca aligerar 
la gestión de base de datos y agilizar la búsqueda 
de productos que sean del interés de cada usuario. 
Una vez que el organismo interesado localice en 
el catálogo la existencia de productos o datos en 
crudo que sean de su interés, se podrá requerir la 
descarga completa de los informes de inteligencia 
pertinentes o de los paquetes de datos e imágenes 
en crudo que se desea manejar a nivel particular 
para generar los propios productos. 
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El SMARF y su interacción con la aplicación Coalition Shared Database de la Alianza 
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Para permitir la distribución siguiendo este proceso, 
el SMARF debe estar conectado a la red NATO 
SECRET WAN. De hecho, el SMARF es considerado 
uno de los nodos de la red J-ISR:de la Alianza, a la 
cual se accede a través de la aplicación CSD (Coalition 
Siare da Deta basada enel MAN A64559 ¡Cohn esta 
aplicación, los cuarteles generales, los mandos 
conjuntos, los mandos componentes y los centros de 
operaciones de la OTAN pueden acceder a programas 
que ayudan a gestionar y controlar distintos aspectos 
del proceso J-ISR, incluyendo el acceso a los 
productos compartidos en la base de datos. El acceso 
al CSD está basado en una-arquitectura cliente- 
servidor, en la cual los servidores se encuentran 
distribuidos en nodos localizados en los puntos de 
entrada masiva de datos, siendo el AGS SMARF uno 
de estos nodos. Los servidores del CSD se sincronizan 
periódicamente, de manera que la información de los 
metadatos de los productos se encuentre actualizada 
permanentemente. 

Como alternativa a la NATO Secret WAN, el SMARF 
también puede conectarse a la plataforma BICES 
(Battlefield Information Collection and Exploitation 
System), plataforma basada en una red segura 
diseñada por los EE.UU. para compartir inteligencia 
y que posteriormente fue ofrecida a la Alianza como 
organización y atodos sus miembros. BICES permite 
a la Alianza y a las naciones usar su arquitectura de 
red para compartir datos y productos de inteligencia 
haciendo uso también de la aplicación CSD. La 
diferencia principal entre usar la red NATO SECRET 
WAN o BICES para compartir la inteligencia radica en 
el ancho de banda empleado, mucho más limitado en 
BICES. 

El segmento terrestre tiene otro importante 
componente, las estaciones PED desplegables, que 
requiere de un sistema CIS seguro, fiable y robusto. 
Como se puede leer en el artículo dedicado a la 
capacidad expedicionaria del sistema AGS, estas 
estaciones proporcionan a la Alianza la posibilidad 
de llevar a cabo el procesamiento, la explotación 
y la difusión de inteligencia en lugares remotos, 
alejados de la base principal en Sigonella. Tanto la 
MGGS como la TGGS están dotadas de un sistema 
CIS muy completo que les permite conectarse con la 
plataforma aérea en tiempo real, o interconectarse 
con el centro de misión (MOSC/PED Centre) en la 
base principal (capacidad reach-back, que resultará 
muy útil cuando los operadores de las estaciones 
desplegables necesiten apoyo de herramientas de 
análisis más potentes). 

La conexión de estas estaciones con el avión 
se logra haciendo uso de la antena WBDL 


apoyo CIS para el sistema AGS 


anteriormente mencionada y que se encuentra 
localizada en las proximidades de las dichas 
estaciones, y también a través de la terminal satélite 
en banda KU que incorporan ambas estaciones 
en sus respectivos módulos CIS. Ambas antenas 
son también empleadas para conectar las MGGS o 
TGGS con la base principal y acceder a la capacidad 
reach-back. 

La operación y el sostenimiento de todos estos 
equipos, sistemas y redes es responsabilidad de la 
Operation Support Branch del Escuadrón CIS. 


OTROS SERVICIOS CIS Y LA SEGURIDAD EN LAS CIS 

Adicionalmente a los sistemas CIS de los segmentos 
del AGS, la Fuerza dispone también de un potente 
conjunto de servicios básicos de telecomunicaciones 
e informática que constituyen las herramientas 
de trabajo habitual de su personal, ya sea en su 
labor administrativa o de gestión. Como el resto 
de unidades y entidades OTAN, el personal del 
NAGSF cuenta con acceso a los servicios de correo 
electrónico y telefónico a distintos niveles de 
clasificación (no clasificado, restringido y secreto), 
en terminales telefónicos y en estaciones de trabajo, 
tanto fijas como portátiles. El apoyo a estos equipos 
es prestado por el personal de la NCIA que presta sus 
servicios en Sigonella, contratados bajo el marco de 
un service level agreemnet firmado por SHAPE con 
esta agencia. 

La unidad cuenta con una Sección de Apoyo a 
las CIS responsable de proporcionar un servicio de 
help-desk para cualquier asunto relacionado con las 
CIS del sistema AGS y de la unidad. Asimismo, esta 
sección se responsabiliza del manejo y custodia de 
equipos y claves cripto, y de la gestión de la calidad 
en los procesos del escuadrón. Lleva a cabo auditorías 
internas anuales (incluyendo evaluaciones y pruebas 
de vulnerabilidad en la seguridad) y comprueba que 
se sigue la normativa CIS en vigor, en particular todo 
lo relacionado con la gestión y uso operacional de 
frecuencias del espectro electromagnético, y con la 
acreditación de redes y cumplimiento de la regulación 
INFOSEC de la Alianza. 

En definitiva, la dependencia CIS del sistema 
AGS y de toda la unidad es altísima, derivada de las 
exigencias técnicas y requisitos operativos de un 
sistema que descansa en una tecnología digital tan 
avanzada. Y así lo demuestra la ingente cantidad de 
recursos dedicados al sostenimiento CIS, siendo quizás 
más elocuente señalar que, aun tratándose de una 
unidad de vuelo, la NAGSF cuenta con más personal 
dedicado al sostenimiento CIS que al sostenimiento de 
las aeronaves (87 vs. 54 personas). M 
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Escuadrón ISR y 
capacidad PED 


A pesar de lo llamativo que puede resultar un avión 
no tripulado del tamaño del Global Hawk y sus carac- 
terísticas, no hay que olvidar que la verdadera capaci- 
dad que aporta la Fuerza NATO AGS es la producción 
de inteligencia a todos los niveles: estratégico, opera- 
cional y táctico. 

Como es sabido, la doctrina de generación de 
inteligencia en la Alianza se rige por lo que se 
denomina «ciclo de inteligencia», compuesto de 
cinco fases secuenciales: tasking o asignación 
de la misión, collection o recolección de datos, 
processing o conversión en imágenes SAR o datos 
GMTI, exploitation o elaboración del producto de 
inteligencia y dissemination o difusión del producto. 

Mientras que el Escuadrón de Vuelo se hace cargo 
de la fase de collection, el Escuadrón ISR y sus 
diferentes secciones, encuadrado también en el Ala 
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Descripción del ciclo JISR y su relación con el ciclo de inteligencia. 
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MicueL ANGEL PALACIOS CASTRO 
Comandante del Ejército del Aire, 
NATO Alliance Ground Surveillance, 
Sigonella (Italia) 


de Operaciones de la NAGSF, es el responsable de 
ejecutar las 3 últimas fases del ciclo, que en conjunto 
engloban la actividad conocida como PED (por las 
siglas de cada una de las fases). 

En esta parte se expondrá cómo se lleva a cabo el 
ciclo de planeamiento y cómo se ejecuta la parte PED 
del ciclo de inteligencia. Pero antes de nada, merece 
la pena dedicar unas líneas al recurso más importante 
de esta capacidad, su personal. 


EL PERSONAL 

El número de efectivos previsto en la plantilla final 
de la Fuerza para llevar a cabo la capacidad PED es 
de casi 200, estando ocupados menos de la mitad en 
la actualidad. Los asignados a España están cubiertos 
en la actualidad por suboficiales de la Armada, del 
Ejército del Aire y oficiales del Ejército del Aire en 
puestos de jefe de Deployment y 
jefe de Surveillance, que también 
actuarán como mission director, 
lo que se traduce en una gran 
visibilidad de la representación 
española en los entresijos del 
planeamiento y ejecución de esta 
capacidad. El próximo año 2021 se 
cubrirán las vacantes restantes. 

Como se observa, la cantidad de 
personal dedicada a labores PED 
es muy significativa, representando 
un tercio del total de la Fuerza. 
Pero ese número está plenamente 
justificado cuando se considera el 
tipo de misión básica que se va a 
realizar, con vuelos de duración 
superior a 30 horas y periodos 
de on-station captando datos e 
imágenes que pueden llegar a 
alcanzar y superar las 24 horas. 
Con esas condiciones, los analistas 
de datos e imágenes, así como 
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los directores de misión y el personal auxiliar y de 
apoyo, tienen que turnarse para garantizar el flujo 
ininterrumpido del ciclo de inteligencia, en especial 
cuando se efectúa en tiempo real. 

Por ejemplo, para una misión de 30 horas 
surveillance, se organizaría en 3 turnos de 12 horas. 
En cada turno habrá 1 surveillance controller (SVC) y 1 
senior surveillance operator (SSVO) presentes durante 
las 12 horas y 8 surveillance operators (SVO) que 
trabajan a un ritmo de 4 SVO cada 2 horas, seguidas 
de 2 horas de descanso. Siendo un equipo de 10 
personas por turno, se necesitan 30 personas para la 
misión completa de 30 horas. 

En el caso de los imagery analysts (IA), trabajarán en 
turnos de 9 horas, con 1 senior lA y 4 lA en cada turno, 
gestionando sus propios descansos. Eso implica 3 
equipos de 5 personas para las primeras 27 horas y el 
primer equipo ocupándose de las horas finales de la 
misión, es decir, 15 personas. 


EL CICLO DE PLANEAMIENTO 

Por normativa OTAN, SHAPE delega el contro! 
operacional (OPCON) de la NAGSF a COM AIRCOM, 
por lo que será AIRCOM quien asigne tareas a la 
unidad. Según el concepto de operaciones (CONOPS) 
de AIRCOM para esta unidad, NAGSF se empleará en 
el espectro completo de operaciones, desde tiempo 
de paz hasta crisis y tiempo de conflicto para apoyar a 
OTAN y los Estados miembros. 

El proceso se iniciará con la creación de una 
solicitud de información (request for information, 
RFI) por alguna de las naciones miembros o como 
necesidad para una misión u operación OTAN 
concreta. Los distintos RF 
existentes serán validados y 
priorizados por SHAPE, que 
delegará en un mando conjunto 
(joint force command, JFC) el 
desarrollo de una lista de tareas 
de recolección (collection task 
list, CTL). Dicho JFC (por ejemplo, 
JFC Nápoles) designará a su 
componente aéreo (AIRCOM, en 
la cadena de mando de NAGSF) 
para el planeamiento de la misión, 
para lo que AIRCOM o el CAOC 
en el que delegue preparará la 
correspondiente orden de tareas 
aéreas (air tasking order, ATO) con 
el anexo RSTA (reconnaissance, 
surveillance and targeting annex). 

El anexo RSTA contendrá la lista 
de objetivos de los que hay que 
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obtener imágenes y serán la herramienta de trabajo 
sobre la que NAGSF preparará la misión. 

Esta misión, en la parte de planeamiento que 
compete al escuadrón ISR, se asigna a un director 
de misión (mission director, MD) específicamente 
dedicado a ese vuelo concreto. El MD designado 
trabajará en el planeamiento de la misión con 
la Sección IRM/CM (intelligence requirements 
management and collection management) y el 
Escuadrón de Vuelo (pilotos y operador de sensores 
sensor operator, SO-—). 

La Sección IRM/CM se encargará de coordinar 
con AIRCOM el desarrollo del plan de recolección 
y explotación de datos (collection exploitation plan, 
CXP) y de la lista de recolección (collection task 
list, CTL), documentos que identifican al «cliente» 
(OTAN o cualquiera de los 30 países, que requiera 
determinada información de forma individual), a los 
datos que requiere sean recolectados y el producto 
final de inteligencia que espera dicho cliente, así 
como el desarrollo del plan de procesamiento, 
explotación y diseminación (processing, exploitation 
and dissemination, PED). 

Durante la ejecución de la misión, el MD dirige al 
personal analista de inteligencia que trabaja en la sala 
MOSC (mission operation support centre), efectuando 
el control de la misión en tiempo real. El MD 
mantendrá estrecha colaboración con el controlador 
de vigilancia (surveillance controller, SVC) y su equipo 
de operadores SVO, con los operadores lA y con la 
tripulación. 

Los SVO son el equipo de operadores encargados 
de trabajar con los datos GMT! recibidos del avión, 





Imagen GMT] obtenida de la observación de una ciudad. Los colores pueden ser definidos por 
el operador, por ejemplo como indicadores de velocidad 
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Ejemplo de informe de nivel 1, con anotaciones básicas de inteligencia 


mientras que los lA se encargan del análisis de las 
imágenes SAR obtenidas. Durante la misión, ambos 
trabajarán en la producción en tiempo casi real 

de informes sobre los objetivos que les han sido 
asignados de entre los contenidos en RSTA y CTL. 


GMTI 

Cuando hablamos de GMTI (ground moving target 
indicator) hacemos referencia a la capacidad del 
RO-4D de detectar objetos en movimiento, tanto en 


superficie como en el aire, y de seguirlos en el tiempo. 


Por ejemplo, una ciudad pequeña producirá miles de 
ecos de radar correspondientes a objetos (vehículos, 
animales, personas...) en movimiento, y el sistema 
tiene la capacidad de efectuar un seguimiento de 
todos ellos al mismo tiempo, etiquetando cada objeto 
como una traza generada automáticamente por el 
sistema y que irá acompañada de datos relativos a su 
dirección, velocidad, altura, clasificación... Basándose 
en el comportamiento de dichos objetos en 
movimiento y en la propia experiencia, el equipo de 
operadores de vigilancia puede clasificarlos en civiles 
o militares, vehículos, barcos o incluso aeronaves a 
baja velocidad. 

Por ejemplo, si se detecta un vehículo moviéndose 
a una velocidad baja constante, fuera de la carretera 
y en zigzag, es probable que se trate de un tractor 
trabajando en una granja. Por el contrario, si se 
advierten varios vehículos moviéndose en una 
carretera, a velocidad constante en la misma dirección 
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y manteniendo siempre la misma 
distancia entre ellos, puede 
tratarse de un convoy militar. 

La observación continuada 
permite el desarrollo de patrones 
de comportamiento en el área 
de interés en el que se esté 
llevando a cabo la vigilancia, lo 
que redunda en un conocimiento 
de los movimientos habituales 
de vehículos e incluso personas 
en esa área, permitiendo 
detectar movimientos o 
conductas anormales y actuar 
en consecuencia. En la sección 
dedicada a la capacidad PED se 
puede encontrar más información 
sobre el trabajo con datos GMTI y 
las posibilidades que ofrece. 









IMÁGENES SAR 

Por su parte, las imágenes 
SAR (synthetic aperture radar) 
producidas por la plataforma son imágenes en 
alta resolución y «todo tiempo» sin limitación por 
condiciones meteorológicas, humo, nubes o por si es 
ambiente diurno o nocturno, y son, por su formato, 
similares a una imagen óptica en blanco y negro. 

El proceso de análisis de una imagen SAR 
dependerá del tipo de misión y del producto que 
haya sido solicitado. Según establece el documento 
NAGSF 80-80-1 que describe las tácticas, técnicas y 
procedimientos a implementar en la unidad, los niveles 
de explotación para este tipo de imágenes son 3: 

- Nivel 1. Rápida valoración de los datos recibidos, 
enviando los resultados de forma inmediata al escalón 
superior, habitualmente casi en tiempo real, en apoyo 
a Operaciones en curso. Se puede llevar a cabo en la 
base Sigonella y en MGGS y TGGS. 

- Nivel 2. Análisis más detallado de los datos 
recolectados (en plazo menor de 48 horas). Puede 
ser en forma de informe de texto o de gráficos 
analíticos normalizados por STANAG. Estos productos 
pueden elevarse al escalón superior, enviarse a otras 
entidades para que lleven a cabo explotación de nivel 
3 o ser diseminados a clientes OTAN; y pueden ser 
elaborados en base y en estaciones desplegables 
(MGGS y TGGS). 

- Nivel 3. Producto con análisis y valoraciones en 
profundidad (en plazo de varias semanas), contando 
con datos de múltiples fuentes combinados con 
información archivada. Este tipo de análisis se lleva 
a cabo habitualmente en células de inteligencia 
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Ejemplo de informe de nivel 2, con anotaciones y evaluaciones de inteligencia 


nacionales o en el NIFC (NATO Intelligence Fusion 
Centre). NAGSF no genera productos nivel 3 
finalizados para diseminación, pero su cell fusion 
puede apoyar en la generación de estos productos, 
sea con apoyo al análisis de datos o con datos 
históricos de archivo de la unidad, pudiendo efectuar 
esta contribución desde base o desde estaciones 
TGGS. El siguiente paso previsto es complementar 
esta capacidad del personal con la dotación de las 
herramientas software y hardware necesarias para 
que la unidad pueda generar productos de nivel 3. 
Una vez finalizada la misión, 
los informes producidos por el 
personal surveillance, pasan a la ES 
cell fusion, donde se completan 
con información existente en la 
sección de inteligencia, con datos 
del archivo SMARF (System Master 
Archival Retrieval Facility) de la 
unidad o con productos recibidos 
de otras agencias, y se completa un 
producto, normalmente de nivel 2, 
que es verificado por la sección IRM/ 
CM antes de su carga en el catálogo 
SMARF de la unidad, dando por 
terminado el ciclo de inteligencia en 
la misión que se ha llevado a cabo. 

















CAPACIDAD PED 

Sin el avión en vuelo, la 
unidad sigue explotando datos 
y produciendo informes de 
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inteligencia gracias a su capacidad 
PED (proccessing, exploitation and 
dissemination) o lo que es lo mismo, 
capacidad para procesar información 
(datos provenientes del radar del 
avión o de cualquier otra fuente), 
explotarla (analizarla y aportar más 
información sobre los datos estudiados) 
y diseminarla a los diferentes 
consumidores de dicha información 
(agencias de inteligencia de OTAN o 
de cualquiera de los 30 países). Dicha 
capacidad PED está soportada por los 
informes producidos por los operadores 
en tiempo real (o casi real), de los que 
ya se ha hablado, y por el exhaustivo 
trabajo forense (no en tiempo real, sino 
posterior, con tiempo para estudiar y 
comparar datos y fuentes) realizado 
por los especialistas GMTI y SAR de la 
unidad. 

Dicho trabajo se lleva a cabo mediante 
el análisis de imágenes SAR para reconocer objetos 
de interés y, mediante la experiencia del analista 

y la suma de datos provenientes de otras fuentes 

(o la simple comparación de la imagen actual con 
imágenes anteriores del mismo objeto) para añadir 
más información a las imágenes. La comparación de 
la imagen actual de un aeródromo con una imagen 
anterior permite al analista encontrar diferencias en 
el tiempo (nuevas construcciones, nuevos aviones...) 
y la experiencia le permite identificar lo que está 
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Ejemplo de informe de nivel 3, con información, evaluación y asesoramiento 
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nivel 1 de análisis a e 
de una imagen eine 
podría determinar 
que está viendo 
una fábrica, en un 
nivel 2 determinar 
que se trata de 
una fábrica de 
aluminio, y en 

un nivel 3 informar sobre el ritmo de producción, 
cantidad de toneladas por mes y líneas de 
distribución. 

Una vez almacenadas en el SMARF dichas imágenes 
con la nueva carga de información aportada, pasan a 
formar parte de un catálogo accesible por OTAN y los 
30 países. 

En cuanto al trabajo forense llevado a cabo por los 
especialistas GMTI, se puede hablar, como novedad 
en la capacidad orgánica de la OTAN, del análisis 
de los datos recogidos (o de aquellos existentes en 
el catálogo OTAN aportados por otras agencias/ 
unidades) para obtener patrones de conducta y 
un mayor conocimiento sobre las áreas de interés 
estudiadas. 

El estudio continuado de los 
datos GMT! correspondientes a un 
área de interés permite obtener un 
conocimiento detallado de los flujos de 
personas y tráfico, tanto a través de los 
distintos días de la semana como en 
las diferentes horas del día, y permite 
identificar patrones de conducta de los 
habitantes de dicha zona. Por ejemplo, 
los viernes habrá mayor afluencia de 
personas en la cercanía de mezquitas 
y los domingos en los alrededores de 
iglesias. También durante los fines de 
semana o días señalados entre semana 
habrá afluencia a centros deportivos. 
Determinadas carreteras tendrán 
tráfico denso a determinadas horas 
de días laborables y ningún tráfico en 
otros momentos. 


MTI AMALY NS => POSIBLE CONC 
A A AA 
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Ejemplo de informe GMTI, con información y asesoramiento sobre patrones 
de vida observados durante un periodo de tiempo 












Un movimiento extraño, 
una carretera o zona 
con un tráfico anormal o 
inesperado, puede sugerir 
que una situación anómala 
se está produciendo (se ha 
cortado una carretera por 
un accidente o por trabajos 
de mantenimiento o quizás 
se está preparando un 
atentado terrorista...). Esta 
información puede usarse 
para activar una alerta y que 
el escalón superior asigne 
otros recursos en esa zona 
para obtener información 
sobre el terreno que 
complementen la ofrecida 
por el analista. 

En el ejemplo sobre la fábrica de aluminio que sirvió 
como ilustración del trabajo del analista de imágenes 
SAR, con ayuda del análisis GMTl se podría determinar 
cuáles son las rutas de distribución y los puntos finales 
de recepción de dicho material, permitiendo como 
resultado final del análisis SAR/GMMTI establecer la 
ubicación de una fábrica, determinar el material y 
la cantidad fabricada, establecer las rutas logísticas 
de distribución de dicho material e identificar los 
puntos de recepción del mismo, por ejemplo factorías 
donde se utilice dicho material para construcción de 
armamento. 

El conocimiento en tiempo casi real de los 
movimientos de tropas propias y enemigas, de las 
rutas más seguras a tomar o de los movimientos 











Tra aras ml 


Imagen GMTI en una zona de interés, con detalle de un área determinada y comparativa 
con imágenes SAR 
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y reacciones del enemigo, así como la capacidad 
de generar informes de inteligencia identificando 
infraestructuras críticas, rutas logísticas o núcleos 
de producción, proporcionan una ventaja táctica 
innegable al mando de una operación. 

El RO-4D demuestra ser también una valiosa 
herramienta durante desastres humanitarios o 
naturales, ya que su capacidad de proveer datos 
y analizarlos casi en tiempo real permite tener un 
conocimiento casi instantáneo sobre movimientos 
de población, rutas cortadas y carreteras habilitadas 
para la circulación, ofreciendo así a las autoridades 
responsables información actualizada sobre el 
desarrollo de la crisis y permitiendo a las mismas 
la actualización en tiempo real de los planes de 


evacuación necesarios. 


FORMACIÓN ACADÉMICA 


Para desarrollar su trabajo, los operadores (tanto 
SVO como lA) cuentan con poderosas herramientas 
software provistas por las empresas que han 
desarrollado las distintas partes del sistema. Para los 
diferentes trabajos en estaciones de trabajo fijas o 
desplegables, el operador cuenta con software de 
Northrop Grumman, Airbus y Leonardo, para trabajo 
casi en tiempo real durante el vuelo de la plataforma 
o, posteriormente, para trabajo forense de análisis de 


imágenes y datos. 


Al ser 15 los países que participaron en la 
adquisición del sistema, sus empresas participaron 
a su vez en el desarrollo, lo que explica la existencia, 
en este caso, de tres herramientas software diferentes 
para trabajos parcialmente similares. Esto implica 
que los operadores deben obtener formación en 
todas las herramientas, ya que a lo largo del destino 
en la unidad y dada la capacidad expedicionaria de 
la misma, un analista SAR o GMTI 
puede desarrollar trabajo forense 


en el PED Centre de la base de 
Sigonella o trabajo de vigilancia, 
casi en tiempo real durante 

una misión, en una estación 
desplegable. 

Para coordinar la formación y 
entrenamiento del personal, la 
unidad cuenta con un centro de 
entrenamiento (training centre), 
que gestiona la asignación de 
cursos y las necesidades de 
formación de cada sección. 
Además, se cuenta con una sala 
de entrenamiento de la misión, 
idéntica a la de mando y contro! 


escuadrón ISR y capacidad PED 


de la misión real, con los mismos puestos, estaciones 
de trabajo y herramientas software, donde, además 
de recibir cursos de las diversas compañías civiles 
participantes en el programa, se pueden realizar 
sesiones de entrenamiento con las herramientas. 

La previsión es que una vez que la unidad desarrolle 
plenamente las capacidades de entrenamiento de 
forma permanente, el training centre se oferte también 
para la formación de personal de las estructuras 
nacionales no destinados en NAGSF. Esta oportunidad 
de formación contribuirá a la necesaria normalización 
de las distintas especialidades necesarias para 
el trabajo de la unidad (inteligencia, análisis de 
imágenes, el novedoso análisis GMTI, operadores de 
sensores, directores de misión...), muchas de ellas no 
existentes en muchos de los países OTAN. 

La necesidad de esta vasta formación plantea a la 
unidad un problema de gestión del recurso humano, 
ya que la rotación del personal militar está previsto 
hacerse cada 3 años, pero teniendo en cuenta que 
el primer año de destino se dedica a completar la 
formación en los distintos sistemas y subsistemas de 
la unidad y en las herramientas software necesarias 
para operarlos, así como en recibir formación básica 
OTAN sobre ISR, intel y programas asociados, solo 
restan dos años para adquirir experiencia y explotar 
verdaderamente la formación adquirida. 

La unidad está barajando distintas posibilidades 
para afrontar este problema, que podría ser resuelto 
con la creación o transformación de ciertos puestos de 
trabajo para la contratación de personal especialista 
civil OTAN, personal que puede contar con una 
permanencia más prolongada en el destino. Como 
otra alternativa, también se está explorando la 
posibilidad de extender un cuarto año la permanencia 
en el destino del personal militar en estos puestos. MW 
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Capacidad expedicionaria de la 
NAGS FORCE 


JosÉ ANTONIO ARRIETA PÉREZ 
Comandante del Ejército del Aire, 
NATO Alliance Ground Surveillance, 
Sigonella (Italia) 


Como se ha visto, el sistema AGS es un sistema de - Un ataque cibernético o electrónico que hubiese 
armas completo, capaz de ejecutar, casi en su totalidad, degradado las comunicaciones de la aeronave con 
las fases del ciclo ISR, desde la colección de imágenes el MOSC y PED Centre, limitando o denegando sus 
hasta la difusión de productos de inteligencia; el capacidades de explotación. 
potencial de su segmento aéreo, conformado por la - Una crisis humanitaria con un fuerte componente 
plataforma RO-4D (Global Hawk) con su sensor MP- de movimiento de desplazados, poniendo sus 
RTIP, y la capacidad de explotación de su segmento vidas en riesgo y que, controlada por la ONU, sea 
terrestre, constituido tanto por su centro de misión en gestionada por una autoridad civil o militar. 
la base principal de operaciones (MOSC/PED Centre) - Un desastre natural de dimensiones catastróficas, 
como por sus elementos de apoyo logístico, consagran con un puesto de mando dirigiendo el operativo de 
al sistema como una herramienta de incalculable rescate y evacuación de damnificados, el cual no tiene 
valor en el proceso de toma de decisiones tanto en acceso a la red NATO de distribución de inteligencia 
operaciones de carácter militar como en aquellas en (JISR). 
apoyo a la gestión de crisis de amplio espectro. La En cualquiera de estas situaciones, el proceso de 
autonomía y el radio de acción de la aeronave, junto toma de decisiones en tiempo real puede llegar a 
a la amplia conectividad satélite con su MOSC y PED estar muy comprometido, por lo que disponer de 
Centre, le permiten operar en escenarios muy remotos entidades desplegables sobre el terreno para llevar 
desde la base aérea de Sigonella. a cabo la capacidad PED descrita en el artículo 

Por tanto, cabría preguntarse ¿por qué es necesaria anterior, aportará ventajas muy significativas. Se 


una capacidad 
expedicionaria del ! a 
sistema?. La OTAN, en | A Alr Segment 

el diseño del sistema | 3 ' A ao 
AGS, vislumbró una | € : ” 


Pd 


serie de circunstancias LA E AVMC2 Capabilities: 
que hacían MOB — MP, UAV C2 for UAVs 


recomendable disponer DUCE: Deployed C2 for UAVs 
de esta capacidad y 
expedicionaria. Por 
ejemplo, considerando 
cuatro escenarios 


operativos posibles: ES, do ok ne qa su ejejo]g: 
- Una operación 3% | === RP URPTN , = 
militar per se, con un Segment 
comandante conjunto- 
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desplegado en un lugar 


remoto con poca o nula 
conectividad satelital. Arquitectura del sistema AGS: entidades PED desplegables 
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trata de posibilitar el procesamiento, la explotación 

y la difusión de datos e imágenes analizadas, con 
estaciones desplegables que cuentan con la misma 
funcionalidad que el MOSC y el PED Centre, y que 
son operadas y manejadas por personal experto de la 
NAGSF. Las dos ventajas principales serían: 

- Diseminación «en mano» o inmediata y sobre el 
terreno de los productos de inteligencia a los usuarios 
finales involucrados en esos procesos. 

- Ademanda, asesoramiento in situ a los centros 
de mando y control en la interpretación de esos 
productos. 

En el caso del escenario del ciberataque o ataque 
electrónico, esa entidad desplegable representa el 
plan B del sistema AGS, al garantizar la continuidad 
en la producción de inteligencia en todo momento 
y lugar, de un modo más limitado pero suficiente, 
constituyendo, por tanto, el elemento de respaldo 
tanto del MOSC como del PED Centre. 

De ahí que consideremos a los 
elementos desplegables con capacidad 
PED de la NAGSF como entidades PED 
desplegables. 


LAS ENTIDADES PED DESPLEGABLES DEL 
SISTEMA AGS 

Los EE.UU. cuentan con el sistema 
Global Hawk para producción de 
inteligencia, pero solo la OTAN posee 
la capacidad de generarla sobre el 
terreno en áreas remotas mediante sus 
entidades PED desplegables. Por ello, la 
NAGS Force es única en este sentido. 

El sistema dispone de dos tipos de 
entidades PED desplegables: 

- MGGS (mobile general ground 
station), seis unidades, diseñadas y 
construidas por la empresa AIRBUS Military. 

- TGGS (transportable general ground station), dos 
unidades, diseñadas y construidas por la empresa 
LEONARDO. 


MGGS (MOBILE GENERAL GROUND STATION) 

La MGGS es una entidad PED móvil montada 
dentro de contenedores ISO 20 desplegables, junto 
con sus elementos CIS periféricos. Su arquitectura se 
conforma en: 

- Componente general móvil de explotación 
(MGEC), un contenedor ISO 20 que, junto con los 
dispositivos y hardware CRIPTO, alberga un puesto 
DCon para control y gestión de sistemas y elementos 
CIS y dos estaciones de trabajo (OWS) configurables 
con los siguientes perfiles: 


- Supervisor INTEL (INTELSU). 
- Analista GMTI (SVO). 
- Analista imágenes SAR (IA). 

- Componente general móvil de conectividad CIS 
(MGCC), un contenedor con la anchura y profundidad 
de un ISO 10 y la mitad de su altura, que hace las 
funciones de centralizador/distribuidor CIS de la 
entidad. 

- Terminal satélite de banda Ku (Ku SATCOM), 
montado en remolque. 

- Terminal data link de banda ancha (WBDL), 
también montado en remolque. 

Preparada para su transporte multimodal, la unidad 
mínima de despliegue (MDU) capaz de proporcionar 
productos de inteligencia consta de: 

- Un MGEC. 

- Un MGCC. 

- Remolque antena Ku SATCOM o remolque antena 
WBDL. 





MGGS: MGEC o componentes de producción, explotación y 
diseminación en despliegue 


Puede posicionarse en zona de operaciones tanto 
por medios marítimos, aéreos (C-130 o de mayor 
capacidad) o terrestres (sobre camiones tácticos, que 
son de dotación de la unidad). Una vez en destino, su 
asentamiento, despliegue, conectividad y declaración 
de capacidad operacional plena (FOC) en un área 
de operaciones no debe exceder de ocho horas, de 
acuerdo con los requisitos técnicos. 

La MGGS se concibe inicialmente para proporcionar 
PED táctico al nivel de un mando de brigada o inferior, 
ofreciendo como principal ventaja su posicionamiento 
y conectividad inmediatas, pudiendo considerarse una 
entidad PED desplegable de tipo plug % play. Esta 
entidad es además escalable, es decir, a la arquitectura 





revista de aeronáutica y astronáutica / junio 2020 


capacidad expedicionaria de la NAGS FORCE 


dosier 425 





ñ rrnit 


básica MDU de un único MGEC se le pueden añadir 
otros elementos MGEC, o incluso interconectar esta 
con otra entidad PED desplegable, incrementando así 
el número de analistas y observadores. 

Con respecto al personal, el equipo mínimo de 
operadores para una configuración MDU que garantice 
un ciclo completo de trabajo de 24 horas, realizando 
turnos de doce horas, se compondría de cinco 
personas distribuidas como sigue: 

- Un comandante de despliegue 
(deployment commander). 

- Dos analistas GMTI (SVO). 

- Dos analistas imágenes SAR (IA). 

Añadiendo tres operadores 
CIS, encargados de garantizar la 
conectividad de la MGGS con la 
plataforma RO-4D y con el MOSC/ 
PED Centre de la base principal, 
se conforma un equipo mínimo de 
unidad de despliegue (MDU team) 
de ocho personas en total. 


MGGS: MGCC, Ku SATCOM 


TGGS (TRANSPORTABLE GENERAL 
GROUND STATION) 

Por otro lado, la TGGS es 
una entidad PED desplegable 
transportable basada en una 
estructura desmontable de tiendas 


TGGS: sala PED 
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de campaña y elementos CIS periféricos que utiliza 
un novedoso sistema neumático de despliegue/ 
repliegue. Su arquitectura se compone de: 

- Zona (compound) de operaciones, dividida en: 

- Sala PED (PED lounge). 

- Área CRIPTO. 

- Componentes de conectividad CIS: 

- Centralizador/distribuidor CIS (power cube) 

- Componente general móvil de conectividad CIS 
(MGCC), gemelo al de la MGGS. 

- Terminal satélite de banda Ku (Ku SATCOM), 
sobre remolque 

- Terminal data link de banda ancha (WBDL), 
también remolcado. 

Dispuesta para su proyección a zona de 
operaciones, la entidad consta de: 

- Contenedor ISO 20 (compound). 

- Contenedor ISO 10 (power cube). 

- Contenedor ISO 20 MGCC. 

- Remolque Ku SATCOM o remolque WBDL. 

Al igual que la MGGS, también puede ser 
transportada por medios marítimos, aéreos (C-130 o 
de mayor capacidad) o terrestres sobre los camiones 
tácticos de los que dispone la NAGSF. 

Con un tiempo estimado máximo de montaje y 
declaración de FOC, que no debe exceder de ocho 
horas, la TGGS se concibe para proporcionar PED 
táctico en el nivel de mando de brigada o superior. 

Su Sala PED consta de ocho estaciones 
operacionales de trabajo (OWS) similares a las de las 
instalaciones fijas del MOSC y del PED Centre; sus 
diversos modos de trabajo y programas disponibles 
van en función de cada posición: 





426  dosier 


- Director PED: dirige y coordina la actividad de la 
sala PED. En ZO posee además cometidos análogos al 
mission director. 

- Supervisor de Inteligencia (INTEL supervisor), 
que realiza la fusión de datos e información para la 
validación de productos de inteligencia. 

- Analista GMTI (SVO). 

- Analista de imágenes SAR (IA). 

Para la elaboración de productos de inteligencia, 
un equipo mínimo de operadores que garantizaría 
un ciclo completo de trabajo de 24 horas, realizando 
turnos de ocho horas, se compondría de quince 
personas distribuidas como sigue: 

- Tres directores PED. 

- Tres supervisores INTEL. 

- Seis analistas G/MMT!. 

- Tres analistas SAR. 

A ellos hay que añadir un total de tres operadores 
CIS encargados de garantizar la conectividad de la 
TGGS con la plataforma RO-4D, con el MOSC y con el 
PED Centre, lo que conforma un equipo mínimo total 
de dieciocho personas. 

Dada su dimensión estructural y operacional, la 
TGGS no precisa de la escalabilidad de la MGGS, 
pero sí es interoperable con esta última. Más en 
concreto, en lo que al análisis de imágenes se refiere 


Héroux-Devtek España ya ha entregado los primeros 


Crane Mobile Equipment para el A400M., 


Trabajamos al máximo nivel, con nuestros productos 


de alta tecnología para la industria de defensa. 
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y con la dimensión y configuración adecuadas, ambas 
entidades PED pueden alcanzar el nivel 2 (AJP 2.7) de 
explotación de imágenes SAR. 


CONCEPTO DE EMPLEO DE LAS ENTIDADES PED 
DESPLEGABLES 

Los condicionantes de planeamiento operativo 
que nos aconsejarán el uso de una entidad u otra en 
una operación dada obedecerán principalmente a 
criterios de entidad de la operación y de su fuerza, 
duración de la misma en el tiempo y velocidad de 
reacción requerida para el despliegue. Igualmente, 
cabría considerar el despliegue de las dos entidades 
en distintas fases de una misma operación combinada 
menor o mayor; por ejemplo, desplegar una MGGS 
ampliada (escalada) al inicio de la misión, que será 
sustituida por una TGGS conforme se establece la 
base avanzada de apoyo a las operaciones (FSB). 

Desplegadas en el área de operaciones, y 
embebidas en el contingente de una determinada 
operación, ambas entidades PED desplegables 
deberán contar con apoyos prestados por el propio 
contingente, principalmente en los dominios de: 

- Protección de la fuerza (FP). 

- Energía. 

- Apoyo logístico y sostenimiento de primer escalón. 


HEROUX pbevrex Bl, 
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La interfaz hombre-máquina 
(HMI) de las estaciones de trabajo 
de las instalaciones fijas, tanto del 
MOSC como del PED Centre, son 
prácticamente iguales que las de las 
estaciones de trabajo de las entidades 
PED desplegables; por tanto, al no 
existir personal fijo asignado para 
su operación, las TGGS y MGGS se 
nutren del personal de la estructura 
fija de la NAGS Force, con experiencia 
en sus distintos puestos. Esa es la 
razón por la que un gran número 
de vacantes de la NAGS Force 
especifican en sus descripciones del 
puesto de trabajo (JD) su carácter 
desplegable. Muy en concreto, 
todos los puestos de supervisor de 
INTEL, analista SAR, y analista GMTI 
tienen esa particularidad, dado que 
este personal será el encargado de 
realizar los procesos de las entidades PED desplegables 
trabajando en zonas de operaciones. 

Estableciendo un paralelismo con el concepto 
de base de operaciones desplegable para una 
agrupación aerotáctica (DOB - Directiva 14/13 JEMA), 
debe existir una unidad de referencia que conglutine 
la experiencia y el know-how de las capacidades 
desplegables de la NAGSF, que se erija como asesor 
del comandante de la Fuerza en temas de despliegue, 
y que cuando «toque la corneta» disponga del 
liderazgo necesario para acometer un despliegue. 
Esa es la razón de ser de la Deployment Branch del 
Escuadrón ISR de la NAGS Force. 


NÚCLEO PERMANENTE DE DESPLIEGUE: NAGS 
FORCE DEPLOYMENT BRANCH 

La Deployment Branch (DB) se encarga de 
la programación, planeamiento, dirección y 
ejecución de los movimientos de las entidades PED 
desplegables de la Fuerza, mediante la conducción 
de reconocimientos sobre el terreno, participación 
en seminarios, reuniones y ejercicios que impliquen 
proyección de las entidades PED desplegables, 
y Operaciones de despliegue en general, siendo 
además responsable del adiestramiento en 
despliegue del personal de la NAGS Force susceptible 
de estar involucrado en la operación de las TGGS y 
MGGS. Constituye, por tanto, el núcleo permanente 
(deployment core) de la capacidad de despliegue de 
la NAGS Force. 

Con una plantilla de doce personas, la DB la 
conforman: 





TGGS: OWS configurables con roles INTELSUP SVC/O, lA 


- Un comandante (empleo comandante) jefe de 
branch. 

- Cinco comandantes de despliegue (deployment 
commanders, empleos de capitán). 

- Seis operadores ISR desplegables (suboficiales de 
los empleos de brigada a sargento), con un rol dual de 
analista SAR y GMTI, con el añadido de su experiencia 
en despliegue. 

La ocupación actual de esa plantilla se encuentra 
al 50%, y dado que la consecución de la capacidad 
operativa inicial (IOC) de la capacidad de despliegue 
está prevista para los próximos meses, la relevancia, 
implicación y nivel de esfuerzo de la DB están en 
alza. 

No obstante, no se debe perder de vista dos 
condicionantes de suma importancia: 

e El adiestramiento del personal susceptible de 
ser desplegado es laborioso y extenso en el tiempo, 
pues abarca tanto el general de su OWS en el MOSC 
y en el PED Centre como el específico de despliegue, 
estimándose en un año el tiempo necesario para 
adquirir la capacitación combat ready (CR). 

e Cada nación establece la duración de las rotaciones 
de su personal, variando estas entre tres y cinco años, 
lo que genera desajustes en la transmisión de la 
experiencia y el know-how. 

El adecuado engranaje de ambos aspectos garantizará 
una capacidad operativa adecuada y sostenida en el 
tiempo, que está llamada a ser seña de identidad muy 
característica del sistema AGS, y que ayudará a visibilizar 
las ventajas que supone para la Alianza disponer de 
esta capacidad estratégica. M 
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[Es de siempre bien sabido que adquirir nuevas 
capacidades militares, y sobre todo implementar 
sistemas de armas, es un gran desafío; más aún si 
se trata de un programa tan complejo y sofisticado 
como el AGS, por la diversidad de elementos aéreos 
y terrestres con que cuenta, como se ha podido 
comprobar a lo largo de los artículos anteriores. 

De hecho, este proyecto resulta complejo 
desde su concepción, ya que, como se mencionó 
al principio de este dosier, está sufragado por 
15 países que obtienen contrapartidas por la 
participación de sus industrias nacionales y que, 
para la gestión de la adquisición, la verificación y 
la puesta en servicio inicial del mismo, decidieron 
crear la agencia NAGSMA (NATO AGS Management 
Agency). Como se verá, una vez finalizada la fase 
de diseño, desarrollo y verificación de sus diversos 
elementos, y tras completar la transferencia del 
control sobre el sistema al conjunto de los 30 
aliados, a partir de ese momento corren por cuenta 
del presupuesto común de la OTAN todos los 
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NATO Alliance Ground Surveillance, 
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Global Hawk en el hangar. (Fuente: autor) 





gastos vinculados a su operación, sostenimiento y 
modernización. A partir de ese momento, la gestión 
del ciclo de vida del sistema recae sobre la Agencia 
de Apoyo y Adquisiciones de la OTAN (NSPA), que 
hace las veces de «Mando de Apoyo Logístico»; sin 
olvidar el papel de la Agencia de Comunicaciones 
e Informática de la OTAN (NCIA) que, además 
de brindar desde el primer día la conectividad 
telefónica e informática y el servicio técnico CIS 
a la Fuerza, es responsable del mantenimiento y 
la gestión de determinados aspectos técnicos del 
sistema. 

Otra particularidad de este programa es que 
la organización que está encargada de operarlo, 
pero sobre todo de mantenerlo (NAGSF), es una 
unidad conjunta-combinada de nueva creación y 
con una envergadura y nivel de ambición con pocos 
precedentes. El hecho de que esta unidad opere 
por razones estratégicas desde una base principal 
distinta y sea totalmente independiente del NAEW8C 
(los AWACS de la OTAN en Geilenkirchen), que 
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Diseño del área de vuelos de la infraestructura final. (Fuente: NAGSPF) 


serían a priori el referente lógico, ha obligado a 
que toda la cadena logística y la organización del 
mantenimiento hayan tenido que implementarse 
desde cero, debiendo además cumplir con los 
recientemente creados estándares EMAR (European 
Military Airworthiness Requirements). 

De cara a hacer un estudio más exhaustivo del reto 
logístico que supone para la OTAN este sistema, se 
procederá a detallar los aspectos más relevantes de 
este programa. 


REGISTRO Y AERONAVEGABILIDAD DEL 
SEGMENTO AÉREO 

El primer desafío a que se enfrentó este programa 
en sus comienzos fue la consecución del certificado 
militar de tipo y el registro de una aeronave de 
origen norteamericano, como el RO-4D, de acuerdo 
con la actual normativa europea. Por acuerdo entre la 
OTAN y el Ministerio de Defensa de Italia, esta tarea 
de certificación inicial, y consecuentemente el rol 
de autoridad de Aeronavegabilidad Técnica durante 
el resto del ciclo de vida del sistema, recayó sobre 
la Dirección de Aeronavegabilidad y Armamento 
Aéreo (DAAA) del mismo, que estuvo encargada 
del seguimiento de la fase de pruebas realizadas 
por el responsable de Diseño del Sistema (Northrop 
Grumman), y de la revisión y aprobación de la 
documentación técnica aportada por esta industria. 

Una vez obtenido el registro en Italia de las 
aeronaves y de acuerdo con la configuración 
aprobada, corresponde a la Fuerza NAGSF, y en 
último extremo a su comandante como autoridad 
de Aeronavegabilidad Operacional, asegurar la 
aeronavegabilidad continua y continuada del 
sistema. 
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PUESTA EN SERVICIO INICIAL Y FASE DE 
TRANSICIÓN 

Una vez finalizada la adquisición del 
sistema, el título de propiedad de las 
aeronaves y del resto de componentes, 
equipos y licencias se traslada a los 30 
Estados miembros de la OTAN, y es ejercido 
desde un punto de vista jurídico y financiero 
por NSPA. A esta transferencia, que tiene 
lugar tras completar la última fase de 
prueba y verificación del sistema, le sigue 
un fase también sufragada y gestionada 
por NAGSMA de puesta en servicio inicial 
(conocida como I-1SS o initial in service 
support) durante el simbólico periodo de 
15 meses (uno por cada país del consorcio 
de adquisición). Durante este periodo 
inicial, la operación y el mantenimiento del 
sistema estará ya bajo responsabilidad de la Fuerza, 
pero será llevada a cabo con apoyo de personal de 
las diferentes empresas fabricantes de cara no solo 
a permitir un inicio inmediato de las operaciones, 
sino a que los miembros de la Fuerza completen su 
formación y adquirieran la experiencia que permita 
una autonomía casi total al final de esta fase. 

Tras estos 15 meses de l|-1SS está previsto 
que la agencia NAGSMA desaparezca y toda 
la documentación recabada y sus obligaciones 
contractuales pendientes pasen a NSPA. A partir 
de ese momento, será responsabilidad de NSPA 
el establecimiento de los contratos y vehículos 
necesarios para que la Fuerza disponga de presencia 
y apoyo de personal de la industria para la operación 
y sostenimiento cotidiano de los diferentes elementos 
del sistema. 


CONCEPTO DE MANTENIMIENTO 

Las principales áreas de esfuerzo de mantenimiento 
de NAGSF son el mantenimiento de las aeronaves, 
de los enlaces de comunicaciones tierra-aire y de 
los medios desplegables, contándose en la base de 
Sigonella con capacidad de mantenimiento de primer 
escalón (organizational level) principalmente, junto 
con una limitada capacidad de segundo escalón 
(intermediate level). Más reducidamente también se 
dispone de capacidad para llevar a cabo el servicio 
básico a los camiones tácticos, los vehículos ligeros y 
a los equipos de apoyo en tierra (AGE) del segmento 
aéreo. 

Para realizar las tareas de mantenimiento intermedio 
e inspecciones para las que no se posee de capacidad 
propia, junto con las de tercer escalón (depot level 
maintenance), así como para calibraciones y análisis 


430  dosier 


NORTHROP GRUMMAN RQ-4 


NATO AGS UAV 


NATO Alliance Ground Surveillance 
Unmanned Air Vehicle 








| Wise ral gene E e Pa ie pa BO Pa 2 a MO Sas rar e 
K£ a a in E ra A A TA e Mae a A 
a e o Md bear e a al da E TL a e 
ú A Dd ar da in a la a MM. Pau pur pl PA 
A die AA AT cr ds cr e a e 
2 Y La rar ja pa dy E pai Y Pati a 
id A AA MO Cr ira Aer da dd ir Bi tera: Aa MO li ra a a ¡re 
aras im a ba ca ds a E ei 5h 
ml a dera dl il a A VE rg a al ati 
E Er dl da AA A 
Ia Hr ia ral A PE 
mu 11. ¡ma ma ai a as a ra 
e dl Dar + PA 
me ae A 
án a. pa 
Hu dl ta ss =T is A AA 
ña Mr dr A NA 
E Mia A 
E ul 3 erica rra 
Es a - ea 
. 4 Pra 
II 
1 rra ar 
IA 





el sostenimiento del sistema AGS 








ad día 


Esquema de sistemas del RO-4D del AGS. (Fuente: Northrop Grumman) 


de laboratorio, la Fuerza se apoya en los acuerdos 
existentes con la Aeronáutica Italiana y, sobre todo, 
en los contratos de reparación y servicios suscritos 
por la Agencia NSPA con empresas externas. 
Centrándonos en el segmento aéreo, y en 
cumplimiento del actual marco normativo 
europeo EMAR mencionado anteriormente, la 
Fuerza ha implementado una organización de 
mantenimiento aprobada, un sistema interno de 
instrucción y calificación del personal y sus propios 
procedimientos de programación y control de 
trabajos, así como de control y gestión interna de la 
calidad. A este respecto, cabe destacar que también 
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el mantenimiento de los equipos CIS utilizados por 
los pilotos para enlazar con el avión, y los técnicos 
que lo llevan a cabo, han de cumplir con estos 
mismos estándares aprobados y auditados por la 
DAAA para garantizar la aeronavegabilidad. 

Con respecto al sensor MP-RTIP que montan las 
aeronaves, la capacidad orgánica de mantenimiento 
con que cuenta la Fuerza es prácticamente 
nula, por cuestiones de seguridad industrial al 
tratarse de tecnología estadounidense secreta. En 
Sigonella, donde siempre se contará con apoyo 
de personal representante de la industria, tan solo 
está permitida la sustitución de determinados 
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componentes extraíbles (LRU), debiendo ser 
enviados al fabricante aquellos que estén averiados, 
para su reparación bajo un caso FMS. 


SISTEMA LOGÍSTICO INTEGRADO 

Para la gestión y trazabilidad de todas las 
actividades logísticas, además de otras operativas 
de personal y de entrenamiento, la Fuerza cuenta 
con el programa informático integrado ALIS (AGS 
Logistics Information System) diseñado ad hoc 
para este programa, y que ha sido desarrollado y 
adquirido junto con el resto del sistema AGS. El 
sostenimiento y la gestión del servicio técnico del 
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ALIS recaen también en la agencia NSPA, y para 
garantizar su integridad y disponibilidad se ha 
instalado un servidor principal y otro de back-up en 
dos ubicaciones distintas. 

Accediendo al módulo de mantenimiento, los 
usuarios tendrán siempre en sus dispositivos 
portátiles acceso interactivo a la última versión de 
las publicaciones técnicas y recibirán cualquier 
notificación o boletín de servicio inmediatamente. Al 
identificarse, ALIS permitirá a cada individuo llevar a 
cabo únicamente aquellas tareas que correspondan 
asu área funcional y para las que tenga la 
cualificación en vigor, indicándole previamente 
qué repuestos, fungibles y herramientas requiere 
para ellas según el manual. Es también importante 
destacar que ALIS será la principal herramienta 
de que dispondrá la Fuerza para la programación 
de los trabajos, asegurar la calidad y llevar a cabo 
el control de configuración de las aeronaves y el 
seguimiento de sus horas de vuelo mediante un 
libro del avión digital. 

Desde el punto de vista de abastecimientos, este 
sistema permite crear automáticamente órdenes 
de suministro para el almacén con las piezas 
necesarias para una determinada tarea cada vez que 
un mecánico abre una orden de trabajo. Además, 
dispone de un módulo de gestión de stocks que 
utiliza la información histórica de consumo y los 
tiempos de entrega para calcular automáticamente 
el momento idóneo y la cantidad precisa para 
iniciar el reaprovisionamiento con los márgenes 
de seguridad establecidos. Por otro lado, y gracias 
a la interfaz implementada entre ALIS y el sistema 
logístico utilizado por NSPA, podrán crearse 
automáticamente órdenes de compra y solicitudes 
de reparación y de servicios externos sin salir de 
este sistema, incluyendo los casos FMS. 


CADENA DE ABASTECIMIENTOS 

Además de los servicios para facilitar la puesta en 
servicio inicial del sistema durante los 15 primeros 
meses, las naciones participantes en el programa 
acordaron proporcionar un lote de repuestos para los 
primeros 21 meses de operación aproximadamente, 
estando además cubierta la reparación de los 
principales componentes bajo el contrato de l-1SS. 
Más allá de esa provisión inicial, corresponderá al 
conjunto de los Estados miembros de la Alianza 
el reaprovisionamiento, la reparación y en su caso 
la sustitución de piezas y componentes durante el 
resto de ciclo de vida del sistema. En este sentido, 
y para garantizar una correcta continuación de 
las operaciones, NSPA ya ha iniciado las primeras 


órdenes de compra para aquellos artículos con un 
plazo de entrega mayor, y también para aquellos ya 
prácticamente fuera de stock. Además, y tras haber 
llegado a un acuerdo bastante conveniente para 
ambas partes, la OTAN en su conjunto compró al 
gobierno alemán los equipos de apoyo y el lote 
inicial de repuestos que la Luftwaffe adquirió en el 
marco del fallido programa Euro Hawk. 

En paralelo, se trabaja también con los principales 
fabricantes de los diferentes segmentos y 
componentes del sistema AGS, además de con 
la Agencia de Cooperación en Seguridad del 
Departamento de Defensa de los EE.UU. (para 
casos FMS), en la búsqueda de contratos marco 
que aseguren el reaprovisionamiento de repuestos 
y las reparaciones de componentes (depot level 
maintenance) con precios y tiempos de entrega 
prestablecidos. Cabe destacar, principalmente en 
todo lo referente al segmento aéreo, que no resulta 
esta una tarea sencilla debido a la reducida flota 
(no solo de NAGSEF, sino del conjunto de aeronaves 
Global Hawk a nivel mundial) y a la configuración 
tan específica como la que está presente en los 
elementos de dotación de este sistema. Por ello, y 
aunque nos encontremos en la fase inicial, ya puede 
anticiparse que la lucha contra la obsolescencia y 
la recurrencia a servicios de ingeniería posdiseño 
van a ser los grandes frentes de batalla para el 
sostenimiento del sistema en el futuro. 

Desde el punto de vista de la gestión cotidiana 
de la cadena de suministros, no está previsto que 
la Fuerza se apoye en almacenes centralizados 


o intermedios, ya que todos los repuestos y 
consumibles en existencia estarán almacenados 
en las instalaciones de la unidad en Sigonella 

y gestionados por personal orgánico. Como se 
ha descrito, todas las transacciones y tareas de 
abastecimientos se llevan a cabo mediante el 
sistema logístico ALIS, donde quedan registradas 
a efectos estadísticos de consumo con el fin de 
facilitar la planificación de recursos pare evitar 
overstockage de inventario, sin quedar por debajo 
de los niveles mínimos operativos. 


OTROS ELEMENTOS DE APOYO 

Las capacidades orgánicas de apoyo de la 
unidad se completan con la Sección de Fuerzas 
de Seguridad, encargada de la vigilancia de las 
instalaciones; la Sección de Gestión de Personal y 
Recursos Humanos; la Oficina de Infraestructuras, y 
la Oficina Financiera, encargada de la elaboración 
presupuestaria, la contratación, la contabilidad y la 
gestión de pasaportes. 

Como cabe esperar, la prestación de la mayoría 
de los servicios cotidianos como la recogida de 
basuras, el suministro de combustible o ciertos 
servicios aeronáuticos recaen en la Aeronáutica 
italiana que ejerce como nación anfitriona, sin 
perjuicio de determinados apoyos brindados 
por las unidades de la Armada y la Fuerza Aérea 
estadounidenses presentes en la base de uso 
compartido de Sigonella. La Fuerza compensa 
económicamente a Italia y EE.UU. por esos servicios 


y apoyos. E 


Primer Global Hawk a su llegada a la base aérea de Sigonella. (Fuente: NAGSF) 
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Cabe que se pregunten algunos 
lectores, tras leer el título de este 
artículo de opinión, que tenga un 
objetivo sensacionalista para atraer 
su atención o incluso los lectores 
más expertos en los entresijos de 
la defensa aérea lo califiquen como 
totalmente ilógico. Cuando uno 
piensa en el grupo terrorista Dáesh, 
el que suscribe incluido, le vienen 
a la cabeza imágenes de brutales 
acciones terroristas, violencia 
feroz y un sinfín de atrocidades 
difundidas por esta organización 
bajo un aparato de propaganda 
extremadamente eficiente. Pero 


a ustedes no les viene a la mente 
un general de dos estrellas de la 
Coalición contra el Estado Islámico 
de Irak y el Levante (CJTF-OIR)?, 
afirmando frente a los medios de 
comunicación que han perdido 
la supremacía aérea o, incluso, 
que cazas del grupo terrorista 
están protegiendo el espacio 
aéreo del autodenominado 
Califato, sencillamente porque 
tales circunstancias no se 

han producido. Por tanto y 
remitiéndonos al título, ¿es 
correcto hablar de Dáesh y 
supremacía aérea? 
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DOMINIO DEL ESPACIO AÉREO 
Antes de analizar la relación de 
Dáesh con el domino aéreo es 
necesario definir los niveles de 
control del espacio aéreo. Según 
la doctrina OTAN el control del 
aire no es un fin en sí mismo y 
solo es útil si posteriormente se 
explota como un medio para un fin 
mayor. Una vez que se ha logrado 
un control suficiente del aire, el 
poder aéreo brinda la posibilidad 
de proyectar el poder militar 
donde y cuando sea necesario; sin 
embargo, el control del aire no es 
un estado permanente y debe ser 
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combatido constantemente si 
se quiere asegurar. De estas 
líneas podemos deducir 
que el control del aire es un 
medio para lograr un fin superior 
y que su control se ve afectado 
por el tiempo y el espacio, y a 
su vez depende y afecta a otros 
dominios. 

Por tanto se establecen dos 
niveles de control del dominio 
aéreo: superioridad aérea 





y supremacia nada 
superioridad aérea es el grado 
de dominio en la batalla aérea de 
una fuerza sobre otra, que permite 
la conducción de operaciones 
por la primera y sus fuerzas 
terrestres, marítimas y aéreas, 

en un momento y lugar dados, 
sin interferencia prohibitiva por 
parte de la fuerza contraria. La 
supremacía aérea, objeto de 
interés en este AMAN 
grado de superioridad aérea en 
el que la fuerza aérea opuesta 

es incapaz de realizar una 
interferencia efectiva Es decir el 
control del dominio aéreo es total. 





Estos conceptos doctrinales 
han sido de fácil asimilación 
y aplicación en los conflictos 
acaecidos desde finales del 
siglo XX hasta los desarrollados 
más recientemente, donde los 
contendientes se enfrentaban 
con medios, por norma general 
tradicionales”, para ejercer el 
control del aire. La forma de 
ejercer este control se realizaba 
principalmente con la utilización 
de dos tipos de medios, los 
medios aéreos, siendo el máximo 
exponente de la defensa aérea 
los cazas, y los medios de 
superficie, siendo el elemento 
principal los sistemas antiaéreos. 


Aplicando esto a la condición de 
supremacía aérea, esta solo se 
obtiene siempre que se nieguen 
o neutralicen totalmente —para 
una determinada área y durante 
un tiempo determinado- todos 
los medios aéreos y antiaéreos 
enemigos. En este sentido, las 
capacidades de los mismos son 
de suma importancia, pero un 
factor no menos determinante 
es la cantidad de sistemas a 
neutralizar. Los arsenales son fiel 
reflejo de esta circunstancia; 
es por ello que los Estados, 
generalmente, basan 
sus arsenales en 
un equilibrio de 
fuerzas con sus 
contendientes 
naturales, de 









tal forma que buscan favorecer la 
balanza en capacidades frente al 
hipotético enemigo. 

Como se verá a continuación, 


la proliferación de los drones* 


está alterando esa balanza y 
puede variar el grado de control 
que se puede ejercer sobre el 
dominio aéreo, llegando incluso 
a perder el mismo. La concepción 
tradicional del dominio aéreo, 
vista con anterioridad, puede no 
tener cabida en un espacio aéreo 
de tipología radicalmente distinta 
al que conocíamos, saturado 


a 
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de potenciales contendientes y 
accesible a la explotación por 
parte de cualquier actor. 
DÍ -S, EL PRINCIPIO DEL FIN 
La utilización de drones por 
parte de fuerzas militares no es un 
fenómeno nuevo; estos artefactos 
vienen utilizándose desde hace 
más de 50 años. La situación 
actual es radicalmente distinta, ya 
que los avances tecnológicos, su 
flexibilidad o su reducido precio 
en comparación con aeronaves 
tripuladas han propiciado un 
crecimiento exponencial de estas 
aeronaves. Según el Center for 
the Study of the Drone, el número 
estimado drones militares en la 
actualidad se cifra entre 21 000 y 
30000 unidades, cifras que crecen 


Dron MO-9 Reaper. (Imagen:www.af.mil) 


año tras año. Es de reseñar que 
el número de países que poseen 
drones militares ha pasado de 
60 en el año 2010 a 95 en el año 
2017 


Ante esta situación cabría pensar 


que los ejércitos han actualizado 
sus arsenales para adaptarse a 
este desequilibrio en el número 
de actores, pero la realidad es 
bien distinta. Si se analiza la 
disponibilidad en un gran núm 
de países de nuestro en 
sistemas de arm 


aéreo, su cantidad permanece 
prácticamente estable. Esto es 
debido fundamentalmente a 

que la amenaza tradicional sigue 
estando presente y no debe 
descartarse; por otro lado muchos 
de los sistemas de armas no están 
preparados para esta amenaza y 
los nuevos desarrollos están en 

un estado de madurez inicial o 
que los Estados no pueden hacer 
frente económicamente a nuevas y 
costosas adquisiciones. 

Tomando como ejemplo a la 
Fuerza Aérea francesa (Armée de 
L'Air), actualmente cuenta con 
más de 700 aeronaves tripuladas 
en su inventario ?. Sus Fuerzas 
Armadas (FAS) están en proceso 
de adquisición para el presente 
año de 264 drones clase l y 11 
drones clase l!l, que 
se 


unen a los más 
de 300 drones de distintas 

clases que ya dispone en sus 

filas *. Es decir, en un breve 

espacio de tiempo y continuando 

sus planes de adquisiciones, 

las FAS francesas duplicarán 

el número de aeronaves en su 

inventario, superando el número 

de aeronaves no tripuladas a 

las tripuladas, proceso similar 

al que se está produciendo en 

multitud de pS de 


seguir hablando. 
aérea con cerca « 
actores aére 
que aus el nú 





capacidad. Pero hay que tener 

en cuenta que el control del aire 
es independiente de la misión o 
capacidad del artefacto hostil que 
opera en el mismo, misión que en 
muchos casos se desconocerá. 


En el apartado anterior hemos 
identificado cómo los drones 
militares están afectando a la 
acción de la supremacía aérea, 
es decir, al dominio absoluto del 
aire. La organización terrorista 
Dáesh ha utilizado drones en s 
acciones de combate de manera 
profusa en Siria e Iraq. 
Pero, 











¿qué tiene de 

especial esta organización 
que difiera de otros grupos 
terroristas que utilizan drones 
como Hezbolá o Hamás? Tanto 
Hezbolá como Hamás han utilizado 
drones de tipología militar bajo 
el patrocinio de Estados como la 
República Islámica de Irán. Dáesh 
desarrolló su propio programa 
de drones, utilizando de manera 
revolucionaria tecnología civil para 
fines de combate. Este a 
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Taller de armado de drones recreativos del Dáesh. (Imagen: The Middle East Media Research 


Institute, MEMRI) 


libre y drones, principalmente 
de clase | de tipo recreativo, 
tanto de ala fija como multirotor, 
como el modelo Phantom de la 
empresa DJI. Con estos artefactos 
consiguieron realizar misiones de 
inteligencia, vigilancia, adquisición 
de objetivos y reconocimiento 
(ISTARy, de bombardeo aéreo, 
de apoyo al guiado de vehículos 
bomba e incluso propaganda. 
Este programa ha supuesto un 
precedente, que ha obligado a 
desarrollar nuevas doctrinas y 
tecnologías para hacerle frente.? 

En la actualidad esta 
organización ha sido diezmada, 
pero sus conocimientos han sido 
ampliamente difundidos por 
internet a través de manuales y 
lecciones aprendidas accesibles 
a Estados, actores no estatales 
e individuos en general, de tal 
manera que cualquier persona 
podría armar un dron recreativo 
siguiendo alguna de sus guías que 
circulan por la red. 

Otro dato significativo que 
ha supuesto este programa ha 
sido en el de las capacidades. Si 
anteriormente en un conflicto un 
combatiente miraba al cielo en 
búsqueda de un dron de clase 
Ill Reaper armado con misiles 
Hellfire, actualmente cualquier 
dron, por pequeño que sea y de 


la tipología que sea, comercial o 
recreativo, podría ser un vector 
armado con capacidad letal. Si 
en el apartado anterior se citaban 
los 30000 drones de tipo militar 
que se estima que operan en la 
actualidad, a estos se deberían 


sumar los cientos de miles de 
drones comerciales y recreativos 
que operan (solo en 2018 se 
adquirieron aproximadamente 
274.600 unidades!%) como vectores 
potenciales de carácter hostil. 

Ante estas circunstancias, es 
casi seguro que ninguna nación, 
coalición u organización disponga 
de los medios suficientes y de 
la tecnología adecuada para 
asegurar el control total del 
dominio aéreo y, por ende, la 
supremacía aérea, tal cual es 
entendida en la actualidad. 


E 


CONCLUSIÓN 

La revolución que están 
suponiendo los drones en el 
ámbito aéreo civil y militar está 
transformando la forma de 
hacer la guerra, permitiendo la 
explotación del dominio aéreo por 
una gran tipología de actores que 
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tradicionalmente no tenían acceso. 
Los desarrollos doctrinales 
del combate aéreo priorizan 
conceptos propios de la guerra 
aérea tradicional, que en muchos 
casos son de difícil aplicación con 
la proliferación dron. 
La supremacía aérea, es decir 
el control absoluto del dominio 
aéreo, puede ser válida para 
una amenaza tradicional, pero 
la presencia generalizada de 
drones, por limitada capacidad 
de combate que tengan, ponen 
en riesgo la libertad de acción y, 
por lo tanto, dicha supremacía. En 
este sentido, la cantidad es uno 
de los principales problemas a la 
hora de gestionar esta amenaza, 
ya que los sistemas de armas 
actuales no están optimizados para 
un espacio aéreo tan sumamente 
congestionado de amenazas 
potenciales. Si los drones 


militares han sido considerados 
como un game changer de los 
conflictos actuales, la adaptación 
de los drones comerciales y 
recreativos para acciones de 
combate por parte del Dáesh, y 
las posibilidades que ofrecen, han 
puesto en jaque el control del 
dominio aéreo. 

Por tanto, ya no es aplicable el 
concepto de supremacía aérea, tal 
y como lo conocemos, dados los 
miles de sistemas no tripulados que 
han proliferado en los últimos años 
en manos de organizaciones como 
el Dáesh, ante lo cual se precisa 
una revisión urgente del mismo, 
adaptándolo a la nueva amenaza. M 


NOTAS 

'Acrónimo de Combined Joint Task 
Force-Operation Inherent Resolve. 
“Existen más términos para definir 
diferentes grados de control del 
aire, como situación aérea favorable 
(del inglés favourable air situation) 
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o dominación aérea (del inglés air 
dominance), pero para este trabajo 
solo se tendrán en cuenta los 
considerados en el manual AJP de 
referencia. 

3Con medios tradicionales el autor se 
refiere a aeronaves tripuladas, misiles 
de crucero y misiles balísticos. 

“En este documento se utilizan los 
términos genéricos dron y drones para 
facilitar su lectura. Estos términos están 
aceptados por la RAE. 

Fuente: https://www.defense.gouv. 
fr/air 

“Fuente: Center for the Study of the 
Dron (CSD). 

“Acrónimo de intelligence, surveillance, 
target acquisition y reconnalssance. 
¿MARÍN, J.A. (2018). El uso de drones 
como vectores terroristas. Madrid: IEEE. 
http://www.¡eee.es/Galerias/fichero/ 
docs_marco/2018/DIEEEMO3-2018_ 
DronesComerciales-VectoresTerroristas_ 
JAMarinDelgado.pdf 

?Se estima que para el año 2021 se 
habrán vendido más de un millón 

de drones comerciales. https://www. 
droneii.com/the-drone-market-2019- 
2024-5-things-you-need-to-know 
"Fuente: https://www. 
grandviewresearch.com/industry- 
analysis/global-commercial-drones- 
market 
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a A 


ntenario de l: 


y e 


JosÉ SÁNcHEZ MÉNDEZ 
General (segunda reserva) del Ejército del Aire 


Virgen de Loreto como 
patrona de la aviación (rare 1 


Situada cerca del monte Tabor, la 
casa donde vivió la Virgen María en 
Nazaret había sido primeramente 
el hogar de sus padres, santa Ana 
y san Joaquín, y posteriormente 
la recibió en dote al desposarse 
María con san José. Fue escenario 
por tanto de la anunciación, de 
la inmaculada concepción, de la 
encarnación y también donde Jesús 
pasó 30 de sus 33 años junto a la 
Virgen y a su santo esposo. 


EL MILAGRO 

Después de la asunción de Cristo, 
los primeros cristianos convirtieron 
esa casa en lugar de culto donde se 
veneraba una imagen de la Virgen 
que, según la tradición cristiana, 
había sido esculpida en la madera 
negra de un cedro del Líbano por 


las manos del evangelista san Lucas. 
En el año 327 la emperatriz santa 
Elena, madre de Constantino l el 
Grande, recorre Palestina y decide 
edificar una grandiosa basílica 
alrededor de la casa, templo que 
permanecería venerado durante 
varios siglos. El santuario sería 
prácticamente destrozado a 
principios del siglo XII! por los 
musulmanes que invadieron Judea 
después de derrotar a san Luis, 
rey de Francia durante la séptima 
Cruzada, pero la casa de la Virgen 
quedaría intacta entre las ruinas. 
La casa es por tanto sagrada, 
en virtud de quienes habitaron 
en ella, por lo que Dios no quiso 
que fuese profanada o destruida, 
sino preservada para siempre. 
Esta especial consideración que 


los cristianos prestaban a la casa 
de Nazaret era perfectamente 
conocida por los sarracenos que, 
paulatinamente, avanzaban sobre 
Tierra Santa, por lo que uno de 
sus propósitos era extinguir todo 
rastro del cristianismo, y en especial 
los lugares sagrados que más 
devoción inspiraban a los vencidos. 
Al llegar los islámicos a Nazaret, su 
propósito, según se dijo, era «nunca 
más los cristianos celebrarán aquí la 
Anunciación». 

En el año 1291 las fuerzas del 
sultán de Egipto, Kalil, entraban 
en las tierras de Galilea, y aunque 
pudo derrotar a los cristianos, la 
Santa Casa se salvaría de esta nueva 
amenaza, pues al mismo tiempo 
que Kalil entraba en Tierra Santa, el 
10 de mayo de 1291 se produciría 
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un gran hecho milagroso. La casa 
de la Virgen María fue transportada 
por los ángeles, llevada hasta las 
costas del mar Adriático y asentada 
en la cima del monte Raunizza, 
entre Terzatto y Fiume, en el valle 
de Dolazt, situada en la antigua 
Dalmacia, hoy Croacia. 

En esos terrenos no había 
habido hasta esa fecha más que 
una vegetación silvestre, por lo que 
al divulgarse por unos leñadores 
la aparición de esa «casita» sin 
cimientos, la población de la 
comarca comenzó a calificar lo 
acaecido como algo milagroso. 
Precisamente ese mismo día el 
sacerdote Alejandro, párroco de 
la iglesia de San Jorge de Terzatto, 
que se encontraba gravemente 
enfermo de una antigua dolencia, 
tuvo en sueños la aparición de 
la Virgen María, quien le hizo 
saber que aquella casita era su 
casa, donde ella nació, creció y el 
arcángel san Gabriel le anunció que 
concebiría al Creador. Allí vivió la 
Sagrada Familia; por tanto, la casa 
es sagrada en virtud de quienes 
habitaron en ella. El sacerdote, 
que había estado enfermo 
durante mucho tiempo y que sanó 
inmediatamente, dio la noticia de la 
milagrosa curación, que se extendió 
por todo el pueblo. 

Informado de los hechos el 
conde Nicolás Fragipani, señor 
de las tierras donde había 
aparecido la Santa Casa, dispuso 
que una comisión integrada por 
representantes de la comarca 
distinguidos por su ciencia y 
nacimiento, más otros designados 
por el Vaticano y el propio párroco 
de Terzatto, viajasen a Nazaret 
para comprobar si efectivamente 
la Santa Casa no se encontraba 
allí. En Tierra Santa pudieron 
comprobar que de la casa de la 
Virgen solamente quedaban sus 
cimientos en la cripta de las ruinas 
de la basílica construida por santa 
Elena y cuyas medidas coincidían 


exactamente con las de la casita 
aparecida en Terzatto. Al mismo 
tiempo pudieron comprobar que 
la fecha de su desaparición de 
Palestina era la misma que la de su 


aparición en las costas de Dalmacia. 


Pero tres años y siete meses más 
tarde, en la noche del 9 al 10 de 
diciembre de 1294, la Santa Casa 
volaría de nuevo en las manos de 
los ángeles. En esta ocasión, desde 
la costa dálmata a las italianas, a 
Las Marcas italiana de Ancona, 
atravesando el mar Adriático para 
aterrizar a dos leguas de Recanati, 
entre el monte Orso y el río 
Musone, muy cerca de un bosque 
poblado de laureles propiedad de 
una señora llamada Loreta. El vuelo 
fue visto por unos pastores, quienes 
afirmaron que la Virgen, con el niño 
en brazos, viajaba sentada sobre el 
tejado de una nueva casa. 

Esa fecha, la del 10 de diciembre, 
ha quedado en el calendario 
litúrgico como festividad de la 
Virgen de Loreto. Quizás, bien 
la abundancia de los laureles 
o el nombre de la propietaria 
dieran origen al nombre de la 
advocación. Los primeros en 
observar un vivo resplandor que 
salía del bosque fue un grupo 
de pastores que al aproximarse 
descubrieron que era una pequeña 
casita sin cimientos, muy antigua 
y extraña a la arquitectura de la 
zona. Rápidamente, la 
noticia se extendió por 
toda el área próxima y, 
paralelamente, la Virgen 
María se apareció al 
que más tarde sería san 
Nicolás de Tolentino y 
al ermitaño fray Pablo 
de la Selva, quienes 
testificaron que la casa 
debía ser la misma de 
Nazaret, razón por la 
cual el Consejo de la 
comarca acordó enviar 
una doble comisión 
a Nazaret y a lersazt, 
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que a su regreso testificaron la 
autenticidad de la casita e imagen 
de la Virgen después de comprobar 
que las mediciones y planos que 
llevaban eran idénticos a los 
cimientos y señales de ambos 
lugares. 

Este nuevo emplazamiento de la 
casa de la Virgen originaría que una 
multitud de peregrinos y caravanas 
de toda Europa se desplazasen a 
contemplar los prodigios y milagros 
que se atribuían al lugar y que 
llevaran ofrendas, muchas de ellas 
valiosas, lo que dio motivo a la 
aparición de robos y asaltos por 
toda clase de bandoleros, y que 
originaría una nueva misteriosa 
mudanza de la casa hasta una colina 
no muy lejana, dentro de las tierras 
de dos hermanos residentes en la 
localidad de Renacati, llamados 
Esteban y Simón Reinaldi. Pero 
estos, cegados por la avaricia, 
debido a las grandes limosnas que 
se ofrecían, suscitaron un grave 
y sonoro pleito, y el asunto llegó 
hasta la Santa Sede. Antes de que el 
papa emitiese su fallo, los ángeles 
llevarían la casa de la Virgen por 
tercera vez por los aires hasta su 
definitivo y actual emplazamiento, 
un lugar próximo, abierto a todos 
los caminos, como centro donde 
ellos habrían de converger. Ese es 
el lugar que viene ocupando desde 
hace ya unos 700 años. 
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La Santa Casa, la casa de la 
Sagrada Familia o de la Virgen 
aparecida en la costa de Dalmacia, 
se componía de una sola 
habitación delimitada por tres 
muros de 58 centímetros de grosor 
fabricados con piedra de Palestina 
y cimentados por argamasa y 
barro del que allí se utilizaban. No 
tenía una cuarta pared, pues en 
Nazaret su hueco se abría a una 
gruta excavada en la montaña. Sus 
dimensiones son de 9,55 metros 
de largo, 4,09 de ancho y 4,32 
de alto y está orientada de este a 
oeste. No tenía tejado, sino terraza, 
nitampoco hogar o chimenea, ya 
que en aquella época los judíos 
solían guisar en el exterior de 
la vivienda, y si lo hacían en el 
interior, era directamente sobre 
el suelo, que era simple tierra 
apisonada. Con el tiempo y las 
sucesivas reformas y adornos, 
perdió la terraza y la parte alta de 
sus muros, y se le ha incorporado 
una pequeña chimenea-cocina 
sobre la que había un nicho con 
la imagen de la Virgen con el 
niño, que ya se indicó que estaba 


hecha de madera de cedro. 
Durante los tres largos años que 
permaneció en Dalmacia, la Santa 
Casa sufrió ligeras modificaciones, 
pues siempre se había tratado 
de mantener su aspecto original, 
aunque se le añadió en su 
interior un pequeño altar, si bien 
conservando dentro de él al 
antiguo, donde según la tradición 
san Pedro celebró la eucaristía. 
Asombra que careciendo de 
cimientos se conserve sin problema 
alguno, y así, el ingeniero Manucci, 
nombrado por el papa Benedicto 
XV miembro de la comisión que la 
restauró tras el incendio ocurrido 
en 1921, afirmó: «Es sorprendente 
y extraordinario el hecho de que, a 
pesar de no tener cimiento alguno 
y de que esté situada sobre un 
terreno de ninguna consistencia, 
se conserve sin el más mínimo 
indicio de ceder y sin la más mínima 
resquebrajadura de los muros». 
Cuando en el año 1464 el 
cardenal Pedro Barbo fue elegido 
papa con el nombre de Pablo ll, 
mandó levantar una gran basílica 
en el lugar donde existía la antigua 


iglesia que había sido construida 
por Benedicto XIl entre los años 
1339 y 1341 y posteriormente 
modificada por los papas Nicolás 
V y Pío II. El gran duque de 
Toscana, Cósimo Il, devoto de la 
Virgen de Loreto, hizo adornar la 
parte delantera del altar con toda 
clase de piedras preciosas y a la 
propia imagen la revestiría de un 
verdadero tesoro, que sería robado 
por las tropas francesas cuando 
Napoleón invadió Italia. La imagen 
fue llevada a París y estuvo cierto 
tiempo expuesta en la Biblioteca 
Nacional y posteriormente situada 
en un altar en la catedral de Notre 
Dáme. Durante el pontificado de 
Pío VIl se consiguió en 1801 la 
devolución de la imagen, pero no 
todas las joyas. 

Para la veneración de una 
reliquia, y la casa de la Virgen lo 
es, la Iglesia católica preexige la 
certeza moral de su autenticidad o 
por documento auténtico o por una 
veneración antigua que la acredite. 
La autenticación de una reliquia es 
competencia exclusiva de la Santa 
Sede, que si procede la concede 
por indulto apostólico. El culto a 
la Santa Casa ha sido generosa y 
reiteradamente concedido por la 
Iglesia, y aunque es cierto que no 
es un dogma de fe, sin embargo, 
su traslado por los ángeles está 
avalado por numerosos testimonios 
que satisfacen la certeza científica 
y moral de que fue la casa de la 
Virgen. El gran autor de numerosos 
autos sacramentales, Calderón 
de la Barca, dedicó uno de los 
más hermosos a la Virgen de 
Loreto, bajo el título «A María, 
el corazón». El auto, en el que 
glosa el milagroso traslado por 
los aires de la Santa Casa, a pesar 
de la condición alegórica de 
sus personajes, logra una y otra 
vez aciertos expresivos con la 
finalidad de que llegue a todos los 
espectadores independientemente 
de su formación religiosa y cultural. 
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LA BASÍLICA DE LORETO 

La actual basílica de Loreto, 
situada en Italia, tuvo varias 
restauraciones al cabo de los años. 
Ante la fachada principal de la 
misma, hay una gran explanada 
donde se concentran los fieles 
que acuden en peregrinación. 
Hay que recordar la gran actividad 
realizada por el llamado padre 
Pedro de Málaga, quien tuvo la 
feliz idea de conectar con los 
fieles de distintas nacionalidades 
unidos en la devoción al santuario 
de Loreto, para lo cual propuso 
decorar las diversas capillas que 
se erigiesen rodeando el ábside 
y conectar con los miles de fieles 
de diversas nacionalidades unidos 
en la devoción a la Virgen. Estas 
se dedicarían a aquellas naciones 
cuyos fieles quisieran contribuir a 
los gastos de embellecimiento de 
sus respectivas capillas nacionales. 
Así se fueron creando las capillas 
española, alemana, francesa, eslava 
y americana. Además, se levantó la 
cúpula de la basílica, con la ayuda 
económica del pueblo italiano, y 
tantas otras bellezas artísticas. 

La decoración de la capilla 
española, llamada Capilla de 
San José, entraba dentro del 
plan general de restauración y 
decoración de la basílica de Loreto 


Visita del papa Franciscol 


a partir de 1855. 
Antiguamente esta 
capilla se utilizaba 
como coro, después 
sería decorada en 
gran parte con las 
limosnas procedentes 
de los fieles de 
España, gracias a las 
peticiones del padre 
Pedro de Málaga, 
razón por la cual fue 
dedicada a nuestra 
patria. Los pavimentos 
de la Santa Casa 

están sostenidos por 
numerosos ángeles 

a los que rodean otros muchos 
con un fondo de nubes y cielos 
bellísimos. 


VISITA A LORETO DEL PAPA 
BENEDICTO XVI 

En el marco del 50 aniversario 
de la visita del papa Juan XXI!Il a 
Loreto, Benedicto XVI viajó a esa 
localidad el 4 de octubre de 2012, 
haciéndose también peregrino para 
encomendar a la santísima Virgen 
María la inminente apertura del Año 
de la Fe y el Sínodo de los Obispos 
sobre la nueva evangelización, 
que tendría lugar siete días más 
tarde, el 11 de octubre. Después 
de su llegada en helicóptero 
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visitaría el santuario de Nuestra 
Señora de Loreto, donde celebró 
la santa misa, y posteriormente 
almorzó en el Centro Juan Pablo ll, 
donde mantuvo un encuentro con 
los organizadores de esta breve 
visita. Por la tarde el santo padre 
regresaría al Vaticano. 

Esta fue la segunda visita de 
Benedicto XV| a Loreto, después 
de la que efectuó los días 1 y 2 de 
septiembre de 2007 con ocasión 
del Ágora de los jóvenes italianos. 


VIAJE DEL PAPA FRANCISCO A 
LORETO 

En la mañana del 25 de marzo 
de 2019, fiesta de la Anunciación 
del Señor, el santo padre Francisco 
llevaría a cabo una visita a Loreto, 
efectuando el viaje en helicóptero. 
En el trayecto, sobrevolando 
Amendola, uno de los centros más 
afectados por el terremoto de 
2016, el papa fue saludando a la 
población reunida a su paso en el 
campo de deportes de la ciudad. 

Posteriormente se trasladó en 
automóvil al santuario de Loreto 
donde el santo padre celebraría 
una misa en la Santa Casa. Luego 
saludó a los enfermos y a los 
representantes de la pastoral para 
los sordos de Las Marcas y fuera del 
templo saludó a los diez mil fieles 
y peregrinos allí reunidos. Una vez 
rezado el ángelus, las campanas de 
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todos los campanarios repicaron y 
el papa dio una vuelta en papamóvil 
entre los fieles y peregrinos antes 
de ir a almorzar con los obispos. Al 
final del almuerzo el papa regresó 
al Vaticano, igualmente por vía 
aérea. 


AÑO JUBILAR LAURETANO 

El Año Jubilar Lauretano, con 
ocasión del | centenario de la 
proclamación de Nuestra Señora 
de Loreto como patrona de la 
aeronáutica, fue inaugurado el 
pasado 8 de diciembre de 2019, 
y se celebrará hasta el 10 de 
diciembre de 2020 con el lema 
«El Jubileo Lauretano. Llamados 
a volar alto». Por ello, el santo 
padre Francisco ha concedido una 
indulgencia para todos los viajeros 
aéreos, militares y civiles, y para 
todos aquellos que llegarán como 
peregrinos al Santuario de la Santa 
Casa desde todas las partes del 
mundo. El jubileo se celebra en 
conmemoración de la proclamación 
que hizo el papa Benedicto XV el 
24 de marzo de 1920, declarando 
a la santísima Virgen María de 
Loreto «patrona principal de todos 
los aeronautas». La Santa Casa, 
que según la antigua tradición 
fue transportada en vuelo por los 
ángeles, inspiró a los aviadores de 


la Primera Guerra Mundial a confiar 
en la bienaventurada Virgen de 
Loreto. 


APERTURA DE LA PUERTA SANTA 
El jubileo lauretano comenzó 
el domingo 8 de diciembre del 
año pasado, solemnidad de la 
Inmaculada Concepción, con el rito 
de la apertura de la Puerta Santa 
de la Basílica de la Santa Casa y 
finalizará el 10 de diciembre de 
2020. El acontecimiento jubilar no 
concierne solamente al mundo 
de la aviación (tripulaciones y 
pasajeros), sino que «está dirigido 
atodos los devotos de Nuestra 
Señora de Loreto y a todos aquellos 
que del mundo entero vendrán a la 
Santa Casa para recibir el don de la 
indulgencia plenaria». En la oración 
compuesta para el jubileo, el papa 
nos invita a orar de la siguiente 
manera: «Cuando nos elevamos en 
vuelo, nuestro espíritu también se 
eleva». 


RECIBIR LA INDULGENCIA 
PLENARIA 

Durante el Año Santo Lauretano 
la única iglesia jubilar del mundo 
será el Santuario de la Santa 
Casa de Loreto, han detallado 
en la presentación. Sin embargo, 
para valorizar pastoralmente los 
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lugares de culto en la aviación civil 
y militar, la posibilidad de recibir 

el don de la indulgencia plenaria 
«se extiende también a las capillas 
aeroportuarias civiles y militares, 

a petición previa enviada a la 
delegación pontificia por el obispo 
castrense local». A este respecto, 
ya han llegado solicitudes de varios 
países (Brasil, España, Polonia, 
Francia, Italia, Estados Unidos, etc.) 

Iglesias donde se puede ganar 
en España la indulgencia plenaria 
en este año jubilar: 

- La iglesia catedral de las 
Fuerzas Armadas (Madrid). 

- La parroquia de Nuestra Señora 
de Loreto (Alcalá de Henares). 

- La parroquia de Nuestra Señora 
de Loreto (Santiago de la Ribera, 
Murcia). 

- La parroquia de Nuestra Señora 
de Loreto (Tablada, Sevilla). 

- La capilla de la base aérea de 
Zaragoza. 

- La capilla del Mando Aéreo 
de Canarias (Las Palmas de Gran 
Canaria). 

- La capilla de la Academia Básica 
del Aire (La Virgen del Camino, 
León). 

Este jubileo será también un 
«jubileo itinerante». La delegación 
pontificia ha organizado el viaje 
de tres estatuas de Nuestra Señora 
de Loreto, que saldrán el 9 de 
diciembre desde el aeropuerto 
de Falconara Ancona. Una 
imagen de la Virgen tocará los 
aeropuertos de las regiones de 
ltalia (de Turín a Bari, de Venecia a 
Palermo por un total de 21 vuelos) 
otra visitará los departamentos 
militares y la otra viajará a los 
principales aeropuertos de los 
cinco continentes (de Buenos 
Aires a Nueva York, de Toronto a 
las principales capitales europeas, 
de Beirut a Manila y las islas Fiyi. 
«Esta peregrinación representará 
el abrazo de la Madre a todo el 
mundo», ha descrito el delegado 
pontificio del santuario. Mi 
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PALABRAS DEL JEFE DE ESTADO MAYOR DEL EJÉRCITO DEL AIRE EN ESTE CENTENARIO 


Estimados compañeros, queridos aviadores: 

Con motivo de la Festividad de Nuestra Señora de Loreto, nuestra patrona, quiero felicitar a todos los que 
formamos parte de esta gran familia que es el Ejército del Aire. 

Desde 1920 la Virgen de Loreto ha estado velando por todos los aviadores mientras cumplíamos nuestra 
misión de servicio a los españoles. Estamos por tanto próximos a celebrar el centenario de la proclamación 
de Nuestra Señora de Loreto como patrona de la aviación, hecho destacado por el que el papa Francisco ha 
declarado un «jubileo lauretano» del 8 de diciembre de 2019 al 10 de diciembre de 2020 para «todos los 
viajeros aéreos, militares y civiles». 

Otro año más el Ejército del Aire se siente orgulloso de su trabajo, vocación y entrega en su labor de 
vigilancia, control y defensa permanente del espacio aéreo español, contribuyendo a la acción aérea del 
Estado y participando en la seguridad y defensa de España y de nuestros aliados más allá de nuestras 
fronteras. Un compromiso de todos nosotros, del jefe de Estado Mayor al último aviador, con nuestra misión, 
como garantes de la seguridad de los españoles, que es reconocida con afecto y cariño por nuestra 
sociedad. 

Hoy es un día especialmente importante para recordar a todos los miembros del Ejército del Aire que 
ya no están con nosotros y en particular a los que dieron su vida por España cumpliendo con su deber. 
Vaya mi reconocimiento emocionado al comandante Francisco Marín Núñez, al comandante Daniel Melero 
Ordóñez, al comandante Eduardo Fermín Garvalena y a la alférez alumno Rosa María Almirón Otero. Todos 
ellos ayudaron a construir lo que el Ejército del Aire es hoy y su memoria nos impulsa a seguir avanzando 
con la moral alta. 

Quiero también transmitir a vuestros familiares mi felicitación y mi más sincero agradecimiento por su 
apoyo constante e incondicional, fundamental en nuestra vida aviadora, especialmente para aquellos que 
tienen estos días de celebración a sus seres queridos de servicio o en misiones en el extranjero. 

Para terminar, pido a la Virgen de Loreto que tenga a su lado a nuestros caídos, que nos siga protegiendo 
a todos, a los que estamos en España y a los que están lejos, que nos ilumine en nuestras decisiones, nos 
guíe por el buen camino y nos infunda, como siempre lo ha hecho, el entusiasmo y el coraje necesario para 
seguir cumpliendo con nuestra misión vistiendo el uniforme del Ejército del Aire. M 
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Recorridos de tiro; 
así entrenas, así combates... 


JorGE Luis LóPEZ Y 
JUAN PEINADO TOLEDO, 
capitanes del Ejército del Aire 
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El capitán Jorge Luis López disparando a los blancos durante un ejercicio 


Para poder cumplir con su 
misión de defensa y control del 
espacio aéreo, el Ejercito del 
Aire debe mantener sus bases, 
aeródromos y acuartelamientos 
debidamente protegidos, 
cometidos encomendados a 
las fuerzas de policía aérea 


encuadradas dentro de la 
seguridad y protección de la 
fuerza. 

Los antiguos planes de instrucción 
de tiro de las unidades de policía 
aérea (PA), constaban de ejercicios 
en varias posiciones fijas, basadas 
en técnicas policiales y de combate 
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que actualmente están en desuso. 
Se trataba de modalidades de 
disparo estáticas y variadas las 
cuales, en caso de necesitar usar 
el arma en un enfrentamiento 
real, quedaron demostradas 
insuficientes. Además, no 
había posibilidad por parte 
de los instructores de tiro de 
introducir cambios ni avanzar en 
entrenamiento del personal con 
más cualificación en el tiro. 
Tradicionalmente, el Ejército del 
Aire ha intentado incorporar las 
mejores técnicas a los planes de 
instrucción de sus unidades de 
policía y del resto del personal, 
que por ser militares deben tener 
unos mínimos conocimientos 
del uso del armamento. Es por 
lo que recientemente se ha 
realizado una modificación de 
los planes de instrucción de 
tiro de la PA considerando los 
avances habidos en las técnicas 
de tiro policial y de combate en 
los últimos diez años. Esta última 
actualización de los planes abre 
la puerta a la «imaginación» de 
los instructores de tiro para poder 
avanzar gradual y adecuadamente 
en la consecución de los niveles 
de destreza adecuados para el 
desempeño de su trabajo por el 
personal de las unidades de PA. 
Gracias a esta mejora introducida, 
los instructores están empezando 
a nutrirse de un deporte atípico, 
una modalidad que combina el 
tiro dinámico y realista junto a la 
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seguridad en el manejo de las 
armas por encima de todo, para 
adiestrar al personal tanto de la 
policía aérea como al destinado 
en otras secciones o dedicado a 
otros fines. 


UN POCO DE HISTORIA 

Este deporte consiste en los 
llamados «recorridos de tiro», una 
disciplina de tiro deportivo que 
fue creada en los años cincuenta 
en Estados Unidos para cubrir la 
necesidad de entrenamiento de las 
unidades militares y policiales ante 
situaciones en las cuales tendrían 
que hacer un uso real de sus armas 
de fuego. Antes de convertirse 
en deporte, esta nueva forma de 
entrenamiento con las armas y 
conocimiento de su manejo fue una 
evolución obligada de lo que hasta 
entonces primaba, y se observó que 
era necesario cambiar. 

Cuando se estudiaron la multitud 
de sucesos en los que fallecían 


El capitán Juan Peinado Toledo retrocediendo de posición sin dejar de apuntar a los blancos 


policías a causa de armas de fuego, 


los investigadores llegaban a la 
misma conclusión: el manejo de 
las armas en una situación real 
apenas se parecía a lo entrenado 
en las canchas y galerías de tiro 
por sus usuarios. Hasta entonces, 
el entrenamiento con las armas 
de fuego, sobre todo por parte 
de unidades de policía, se basaba 
en disparar, de manera estática y 
relajada, a una diana colocada a 
cierta distancia. No hay duda de 
que este entrenamiento ayudaba a 
mejorar la precisión en el disparo, 
pero distaba mucho de la realidad 
a la que se encontraban en los 
enfrentamientos armados. 
Resultaba imprescindible 
crear una manera de entrenar 
y prepararse diferente a la que 
imperaba. Había que realizar 
prácticas de tiro en situaciones 
reales, ejercitarse mentalizado de 
que habría que defenderse del 
modo más insospechado, más 
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dificultoso y, a veces, hasta menos 
probable. Prepararse para lo más 
difícil. Así, nacía este nuevo tipo 
de entrenamiento en el que las 
palabras «estático» y «relajado» 
desaparecían. Disparos a diferentes 
distancias y ángulos, cambios 
rápidos de cargador, variedad en 
las posiciones, disparar con una 
sola mano y a blancos móviles son 
los nuevos conceptos que definen 
esta forma mucho más práctica y 
real de entrenar el manejo de las 
armas de fuego. 

La Confederación Internacional de 
Tiro Práctico (IPSC) fue oficialmente 
fundada durante la Conferencia 
Internacional de Pistola de 
Combate realizada en 1978 en la 
ciudad de Missouri. Apreciando 
su utilidad real, además de su 
entretenimiento como deporte, 
se extendió rápidamente entre los 
tiradores de todo el mundo, pero 
no fue hasta el año 1994 cuando 
los recorridos de tiro se incluyeron 
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en la Real Federación Española de 
Tiro Olímpico (RFEDTO). Muestra de 
la gran aceptación que tiene este 
deporte en España es que en 1994 
eran aproximadamente doscientos 
los tiradores que lo practicaban y, 
actualmente, son cerca de cinco mil. 
En el ámbito militar, en España, 
se celebran todos los años 
campeonatos de esta modalidad 
deportiva y cada ejército tiene el 
suyo. Los mejores tiradores 
acuden al campeonato 
nacional militar que, por 
delegación del Consejo 
Superior del Deporte Militar, 
organiza habitualmente la 
Guardia Civil. 


EL DEPORTE 

Los recorridos de 
tiro son un deporte 
diferente y diverso 
a la vez en el que los 
diseñadores de recorridos 
tienen total libertad a 
la hora de elaborar los 
ejercicios (stages), siempre 
extremando la seguridad 
en su ejecución, la cual 
es de una rigidez extrema; 
cualquier quebrantamiento 
de una norma de seguridad 
conlleva la descalificación total 
en la competición, aunque ocurra 
en el primero de los ejercicios. 
Con desviar ligeramente el arma 
apuntando a un lugar diferente de 
los blancos, es suficiente para que 
el tirador sea descalificado. Esta es 
la mayor causa de descalificación 
debido a la multitud de cambios 
de posición, tanto de lado a lado 
como hacia delante y hacia atrás. 

Las resoluciones de los stages 
son diseñadas para simular 
cualquier situación real en la que 
pueda ser requerida el uso del 
arma y en la que el deportista 
la pueda resolver con la mayor 
libertad y como estime más 
conveniente, utilizando una 
estrategia e ingenio que hace 


muy dinámico este deporte. Por 
ejemplo, en un blanco lejano 
rodeado de non shoots (dianas 
simulando rehenes que no se 
deben disparar) hay tiradores 
que prefieren correr hacia él y 
asegurar los disparos mientras 
que los hay más confiados en 
su precisión y menos en su 
velocidad, por lo que deciden 
ahorrar tiempo y dispararlas 
desde una posición más alejada. 


















La 
precisión, 

potencia y velocidad son los 
elementos fundamentales de 

los recorridos de tiro. Están 
representadas en su logotipo por 
sus iniciales en latín: «Diligentia, 

vis, celeritas” (DVC). Un ejercicio 
bien diseñado dependerá, 
principalmente, de la naturaleza 

de los retos presentados en él. Sin 
embargo, los ejercicios deben ser 
diseñados, y las competiciones IPSC 
deben ser dirigidas de tal modo 
que se evalúen estos elementos de 
forma equitativa. Las modalidades 
de recorridos de tiro se dividen 
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por tipo de arma (arma corta, 

fusil, escopeta, carabina y action 
air), aunque también se realizan 
ejercicios combinando varias armas 
a la vez. 

La resolución de algún ejercicio 
con una sola mano es una 
práctica común en la mayoría 
de competiciones que tiene su 
origen en simular que una de las 
manos del tirador, ya sea la fuerte 

O la débil (derecha o izquierda, 
respectivamente, para un 
diestro y viceversa), ha 

sido herida o ha quedado 

inhabilitada para su uso. 

Se suele llevar a cabo, 

simplemente, prohibiendo 
su uso o introduciendo 
algún elemento para 
hacerlo más real, la 
mayoría de las ocasiones, 
teniendo que transportar 
un objeto (maletín, caja, 
bidón o mochila) de un 
lugar a otro mientras se 
dispara a los blancos. 

Cada blanco debe recibir 
dos disparos (técnica double- 
tap). Aunque esta técnica de 
disparo se inventara a mediados 
del siglo XX, en España lleva 
practicándose poco más de una 
década. Su uso extendido se debió 
a la poca efectividad cuerpo a 
cuerpo de los cartuchos blindados 
(FMJ) de las armas cortas, usadas 
por los ejércitos de casi todo el 
mundo, principalmente el 9 mm. 

El double-tap consiste en 
realizar dos disparos de la 
manera más rápida posible, casi 
simultáneamente, realizando la 
toma de miras una única vez. En 
tiradores no expertos, esto crea 
una sustancial falta de acierto en el 
segundo disparo, por no dominar 
el retroceso del arma en el primero 
de los disparos. Es fundamental 
conocer la simbiosis entre nuestro 
cerebro, vista y dedo para entrenar 
y mejorar en esta disciplina. 
Después del conocimiento y puesta 
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Y 


El capitán Juan Peinado Toledo disparando con una sola mano 


en práctica de las rígidas medidas 
de seguridad que abundan en este 
deporte, el dominio de esta técnica 
de disparo es uno de los objetivos 
principales de los recorridos de tiro. 
El tiempo de resolución de los 
ejercicios se mide a través de un 
cronómetro de disparos (timer), 
cuya peculiaridad es doble. Por un 
lado, es usado por el árbitro para 
dar la señal de inicio al tirador con 
un pitido, y por otro, mide el tiempo 
desde ese pitido inicial hasta cada 
disparo. Se apunta el tiempo con la 
marca del último disparo. El árbitro 
acompaña en todo momento al 
tirador desde una posición segura 
para medir ese tiempo y vigilar 
que cumple las estrictas normas 
de seguridad. Si el tirador infringe 
alguna de estas normas, es el 
encargado de pararle, ordenarle 
que descargue su arma, la enfunde 
y descalificarle. 


EQUIPAMIENTO 

El equipamiento es muy 
importante a la hora de estar 
preparado para cualquier 
eventualidad, por lo que su 
elección debe tener ciertas 
características de seguridad, 
comodidad y operatividad. Además 


del entrenamiento dentro de las 
unidades, con el equipamiento 
de dotación en las unidades de 
policía aérea, se podría participar en 
competiciones de recorridos de tiro 
a nivel federativo e institucional sin 
necesidad de adquirir otro tipo de 
equipamiento. 

El cinturón es de dos partes, 
una flexible, por el interior de 
las trabillas del pantalón, y otra, 
exterior y rígida. Ambas unidas con 
velcro para una buena sujeción que 





permita la extracción cómoda de 
todos los accesorios a utilizar (funda, 
porta cargadores, etc.). Este tipo 

de cinturón es de uso tanto en las 
policías españolas como en las de 
otros países. 

La funda es de vital importancia; 
debe ser una funda segura para que 
el arma no sea extraída por extraños 
y, a la vez, de rápido acceso y 
extracción en caso de necesidad. 

La funda elegida para su uso en el 
Ejército del Aire, de tipo Satariland, 





El capitán Juan Peinado Toledo en un ejercicio conjunto con la Guardia Real 
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dispone de seguro de desenfunde 
que evita el acceso al arma por 
detrás o la activación del gatillo del 
arma enfundada. 

Los portacargadores son de 
extracción rápida y adecuada al 
tipo de arma a utilizar. Se puede 
disponer de cuantos se desee. No 
tienen una característica especial, 
son válidos los que tengan cierre 
de seguridad como de extracción 
rápida. Cierto es que para la 
actividad policial deben tener una 
seguridad mayor que para competir, 
para lo cual son más adecuados los 
de extracción rápida. 

Como siempre ha sido de 
obligado cumplimiento en el 
Ejército del Aire, los tiradores 
deben ir provistos de protección 
visual y auditiva, por su propio 
interés y de primordial importancia 
para prevenir lesiones auditivas 
y oculares. Las gafas tácticas son 
las más utilizadas en la protección 
visual, y dentro de la protección 
auditiva se puede elegir entre los 
tapones internos, cascos protectores 
o una combinación de ambos. 
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FUTURO 

Gracias a los recorridos de tiro, 
estamos en el inicio de un avance 
significativo en la utilización de 
las armas de fuego en el Ejército 
del Aire. Se está mejorando 
nuestra seguridad tanto de cara 
a la preparación necesaria para 
hacer uso de armas de fuego en 
potenciales situaciones reales 
(security, para los angloparlantes) 
como en el manejo de las de 
las mismas evitando posibles 
accidentes (safety). 

La decisión de usar el arma 
debe estar supeditada a los 
principios de necesidad, idoneidad 
y proporcionalidad, tal y como 
establece la ley, y no al miedo, 
los nervios, la confusión, la 
vacilación y, en definitiva, la falta de 
entrenamiento. 

Además, con las actuales fundas, 
armamento y munición de dotación 
en las unidades de policía aérea, 
no hay necesidad de adquirir un 
equipo nuevo o especial, ya que 
se debe entrenar, precisamente, 
con el mismo equipamiento que el 
usuario utilizaría en una situación 


El brigada Eduardo Comino Sánchez resolviendo un ejercicio con fusil a mano cambiada 
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real. Dados los tiempos austeros 
a los que se enfrentan las Fuerzas 
Armadas, este aspecto marca 
una diferencia abrumadora en la 
viabilidad y crecimiento de este 
tipo de entrenamiento por no 
requerir excesivos desembolsos 
económicos. 

Todavía existe margen de 
mejora. Potenciar la realización de 
cursos específicos de recorridos 
de tiro para los instructores de tiro 
de las unidades. Aprovechar la 
experiencia de aquellos aviadores 
que ya practican esta modalidad 
deportiva. Dar a conocer esta 
modalidad a todo el personal que 
realiza su servicio con armas de 
fuego. Facilitar la participación 
del personal del Ejército del Aire 
en competiciones regionales y 
nacionales de recorridos de tiro, 
así como la creación de equipos 
por unidades son algunas ideas 
que apuntarían directamente al 
entrenamiento para la mejora 
continua de la eficacia y la 
seguridad en el manejo de sus 
armas por el personal del Ejército 
del Aire. m 





450 noticias 


La base aérea de Getafe y el Ala 35 en la Operación 
«Quédate en casa, nosotros volamos por ti» 





Desde los primeros días en que se declaró la 
pandemia, la base aérea de Getafe y el Ala 35 se 
prepararon para evitar la propagación entre todo 
su personal, militar y civil, así como para mitigar los 
riesgos y efectos producidos por la afección, para 
garantizar una mínima capacidad operativa del ala 
y del resto de unidades ubicadas en dicha base: 
Centro de Farmacia de Madrid (CEFARMA), Grupo de 
FF.AA. del Centro Cartográfico y Fotográfico (CECAF) 
y Grupo de FF.AA. de Ala Fija del Ala 48 mediante la 
implementación de las correspondientes medidas de 
protección colectiva e individual. 

Además, con la puesta en marcha de la Operación 
Balmis en apoyo a las instituciones del Estado y a las 
Administraciones públicas, la base aérea de Getafe y 
el Ala 35 mantienen, permanentemente, un T.21 y su 
tripulación en alerta para atender la posible realización 
de aeroevacuaciones médicas de personal en situación 
crítica, y además se está en disposición de responder 
lo más rápido posible a la solicitud de medios aéreos 
adicionales para contribuir al transporte logístico 
de medios técnicos y personal sanitario o bienes de 
primera necesidad en las adecuadas condiciones de 
seguridad. 

Los hombres y mujeres, civiles y militares, de 
la base aérea de Getafe y sus unidades están 
luchando contra la pandemia con un esfuerzo y 
trabajo incesante. Realizan la recepción, descarga y 
paletizado de diversa carga con material sanitario 
con destino a las islas Baleares, Melilla, islas 
Canarias, etc., ya sea en aviones de otras unidades 
o en los propios del Ala 35, a cualquier hora del 
día y de la noche. El personal de la Sección de 
Apoyo al Trasporte Aéreo (SATRA), de Seguridad o 
del Servicio Contraincendios de la base participa 
en estas actividades, de manera voluntaria, con 


orgullo y ejemplaridad, sabiendo que de sus 
acciones depende el salvar vidas. 

El Ala 35 mantiene una actividad frenética, 
con el personal disponible en la base, que 
no está confinado y trabajando a turnos, para 
garantizar la operatividad de un elevado 
número de aeronaves disponibles para efectuar 
los vuelos de la operación con el orgullo y el 
espíritu de sacrificio que la ocasión demandaba, 
sabiendo que la carga es una necesidad vital en 
muchos hospitales. 

Además de la Operación Balmis, hay que 
recordar que la base aérea de Getafe y el Ala 35 
continúan su actividad en las operaciones permanentes 
en territorio nacional, como son las estafetas o los 
vuelos de instrucción, y también en las operaciones 
en el exterior, como parte del Destacamento Marfil del 
Ejército del Aire en Dakar (Senegal) que, con un T.-21 
realiza funciones de transporte intrateatro en apoyo a las 
misiones de las Naciones Unidas MINUSCA y MINUSMA, 
a la operación francesa Barkhane, a las operaciones 
de la Unión Europea en la República Centroafricana y 
Malí, así como a la fuerza conjunta de los países del G5 
Sahel. Los hombres y mujeres del Destacamento Marfil, 
además de las lógicas inquietudes de una operación 
en el exterior, unen la preocupación adicional de estar 
separados de sus familias en estos momentos. 

En definitiva, todo el personal, civil y militar, de todas 
las unidades ubicadas en la base aérea de Getafe, 
desde sus destinos o confinados en sus hogares, son 
ejemplo de profesionalidad, mantienen orgullosos su 
disposición a ayudar en esta difícil situación, sabedores 
de que su labor en apoyo a la sociedad garantiza la 
puesta a disposición de los españoles de todos los 
recursos necesarios para solventar esta crisis que 
atenaza a España. 
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El Ejército del Aire, como parte de la Operación BALMIS de apoyo de 
las Fuerzas Armadas para contener los efectos y la ¿e rr del 
D-19, ha realizado diversas actividades entre las que destaca el 

TRANSPORTE AEREO de personal y equipo y material sanitario 
hos a 


crítico la veces desde otros países). 





En estas misiones han participado 
todas las flotas de aviones de 
transporte y de helicópteros del 
Ejército del Aire. 


Para levar a cabo de manera segura todas estas misiones, la carga ha debido de ser recepcionada, clasificada y 
preparada, para ser después adecuadamente 'palletizada” para posteriormente ser cargada y estibada en los 
aviones. Ese trabajo es realizado por el personal de las SATRAs(*) del las diferentes bases del EA... 









o al Transporte Aéreo 


ATRA: Sección de Apo 


Sin importar cuándo y cómo llega la 
carga,., los hombres y mujeres de 
nuestras SATRAs saben que ésta 
debe de estar lista para la hora en que 
está planeada la salida del avión, ... 











..,MISARGENTO.,, QUE ACABAN DE 
LLAMAR DE LA JMOVA(*) QUE EN VEZ 
DEL T-23 VIENE UN HÉRCULES ... 
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(*) IMOVA: Jefatura de Movilidad Aérea 
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La Agrupación del ACAR Getafe en la operación 





La Operación Balmis surge, al amparo del R.D. 
463/2020 por el que se declara el estado de alarma 
para la gestión de la situación de la crisis sanitaria 
originada por la COVID-19, con el objetivo de 
preservar la seguridad y bienestar de los ciudadanos, 
contribuyendo en los esfuerzos del Gobierno para 
prevenir y contener la transmisión del virus y mitigar 
su impacto sanitario, social y económico. 

Desde el inicio del despliegue el 18 de marzo, la 
Agrupación del ACAR Getafe ha contribuido con 
una sección de Policía Aérea compuesta por dos 
oficiales, 10 suboficiales y 50 MTM que, asignada al 
Mando Componente Aéreo (JFAC) dependiente del 
Mando de Operaciones (EMAD/MOPS), se organizaba 
diariamente en 11 patrullas motorizadas con la misión 
de realizar funciones de policía militar mediante 
patrullas de reconocimiento y presencia en las 
ciudades del sur de Madrid: Getafe, Leganés, Parla y 


Pinto, una de las zonas más afectadas por la pandemia. 


Los cometidos asignados consistieron en, 
además del reconocimiento 
de las instalaciones críticas 
de las poblaciones, el apoyo 
al despliegue de las fuerzas y 
cuerpos de seguridad del Estado 
(FCSE) mediante presencia en 
estaciones de tren, de metro 
e intercambiadores, centros 
comerciales, en controles de tráfico 
y, sobre todo, en los hospitales. 
La policía aérea de la Agrupación 
del ACAR Getafe ha guiado su 
actuación primando la seguridad 
de la población sobre cualquier 
otra consideración, ayudando a 
los ciudadanos en multitud de 


ocasiones, ya sea resolviendo dudas 
sobre las restricciones derivadas del 
R.D.; colaborando en la distribución 
de viseras de protección, fabricadas 
altruistamente por vecinos de 
Getafe; auxiliando al personal 

de urgencias de los hospitales 

en la gestión de personas y 
vehículos; proporcionando apoyo y 
seguridad en diferentes hospitales 
de campaña; gestionando la 
reubicación de personas sin hogar 
que se encontraban viviendo en la 
vía pública, etc. 

No podemos olvidar que, si bien el peso específico 
de la operación ha recaído sobre el Escuadrón de 
Seguridad, la misión no hubiese sido posible sin el 
esfuerzo del resto de escuadrones de la agrupación, 
así como de las otras unidades ubicadas en el 
ACAR Getafe, como EEAUTO, GRUAUT y CLOMA 
proporcionando y sosteniendo los vehículos 
empleados, o el GRUTRA dotando de los medios de 
comunicación requeridos. 

El personal del ACAR Getafe ha cumplido su 
misión de una manera ejemplar, demostrando una 
enorme calidad humana y excelente preparación y 
adiestramiento, conformando un equipo altamente 
cohesionado con un nivel profesional sobresaliente, 
siendo numerosos los agradecimientos recibidos por 
parte de los componentes de las FCSE y las muestras 
de cariño de los ciudadanos, lo que engrandece la 
imagen de nuestros soldados y ensalza la imagen de 
nuestro querido Ejército del Aire, en particular, y de 
las Fuerzas Armadas en general. 
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Participación del SEADA en la Operación Balmis 


La publicación doctrinal conjunta PDC 3.14 sobre 
Protección de la Fuerza engloba en esta función 
«aquellas actividades que tienen como objeto minimizar 
la vulnerabilidad del personal, equipo, material, 
instalaciones, información, operaciones y actividades de 
la Fuerza y de los elementos no militares que apoyan, 
acompañan o están bajo responsabilidad de la Fuerza, 
frente a las acciones adversarias, propias, y frente a los 
riesgos sanitarios, naturales, tecnológicos y accidentes. 
Su finalidad es preservar la libertad de acción del 
Comandante y garantizar la operatividad de la Fuerza». 

En este contexto de autoprotección se elaboró el 
Plan de Contingencia del SEADA, que salvaguardaba, 
de acuerdo a los niveles de amenaza establecidos por 
el JEMA, al personal crítico para atender la Operación 
Balmis. 

La misión consistía en proporcionar una 
compañía de policía militar para realizar tareas de 
«reconocimiento y presencia militar» en coordinación 
con las FCSE (CNP y GC) y FCS (policía local) en 27 
localidades asignadas de la provincia de Sevilla. 

La sensibilidad del cometido, el esfuerzo requerido 
y la necesidad de que fuera sostenible en el tiempo 
aconsejaba afrontarlo con un número adecuado de 
hombres y mujeres, que previamente habían sido 
capacitados por su Plan de Adiestramiento Básico 
(PAB) para esta tarea y equipados al efecto. 

Arrancaba así, el 19 de marzo, la Operación Balmis 
para el SEADA con un pool inicial de 50 hombres y 
mujeres, que se fue adaptando a las necesidades sin 
incrementar el esfuerzo comprometido, permitiendo 
la rotación segura de 70 hombres y mujeres de la 
unidad, lo que ha supuesto la participación de más 
del 60% de la plantilla sin sufrir bajas relacionadas 
con contagios. Se ha trabajado codo con codo con 
las FCSE y FCS, se ha comprobado la profesionalidad 
de este personal y el civismo ejemplar de la inmensa 
mayoría de la población, de quienes se han recibido 
continuas muestras de cariño y reconocimiento a la 
labor realizada. 

Al personal, al material policial, a los vehículos y al 
imprescindible EPl se sumaba un adecuado C2 que 
permitía la permanente actualización de los cometidos 
y responsabilidades conforme evolucionaba la misión. 
Pero sobre todo se sumaba un kit imprescindible e 
intangible de herramientas individuales que se forjan 
a diario en la unidad: disciplina, ejemplaridad, lealtad, 
honradez y sentido común. 

No existe misión sencilla y la Operación Balmis 
no iba a ser la excepción de esta máxima del 
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planeamiento táctico militar. Esta circunstancia ha 
supuesto una magnífica ocasión de crecimiento 
personal y profesional y ha sacado una vez más 

lo mejor del personal: su disponibilidad, rigor 
profesional, criterio y compromiso, señas de identidad 
de este escuadrón. 

No se puede olvidar al resto del personal 
que quedaba en retaguardia para asegurar el 
sostenimiento de la operación y la operatividad en 
el resto de las capacidades de la unidad (ingeniería 
militar y castrametación, apoyo al transporte aéreo 
o apoyo al movimiento), así como al personal 
destacado en Yibuti, que ha prolongado su misión 
hasta el límite de los seis meses, y la magnífica labor 
realizada por aquel desplegado en el Ejercicio Red 
Flag (Nellis, EE.UU.) y en el Destacamento Grappa 
(Sigonella, Italia), que debido a la imposibilidad de 
recibir refuerzos ha liderado a su nivel gran parte 
de los trabajos logísticos para replegar ambos 
destacamentos en los plazos previstos. 

Para el SEADA es un orgullo estar siempre alistados 
para servir del mejor modo posible a los intereses de 
España, compartiendo esfuerzo con las unidades de 
esta gran familia que es el Ejército del Aire. «¡Nulli 
secundus!» 
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EMGRUSEG en la central nuelear de nillo 





[El Grupo de Seguridad de la Agrupación del 
Cuartel General del Ejército del Aire está participando 
en la Operación Balmis desde su inicio, dedicando su 
esfuerzo principal a la colaboración con las FCSE en la 
protección de infraestructuras críticas. 

Desde el 21 de marzo y de forma ininterrumpida una 
sección de 36 miembros del GRUSEG se encuentra 
desplegada en la central nuclear de Trillo (Guadalajara), 
proporcionando seguridad en puestos de vigilancia 
y actuando como fuerza de reacción rápida frente 
a posibles amenazas durante las 24 horas del día, 


Vuelo en formación de 


[El 6 de mayo, los tres P-3M Orion de dotación del 
Grupo 22 del Ala 11 realizaron un vuelo en formación, lo 
cual es muy significativo dado que estas plataformas están 
comprometidas en numerosas misiones que impide que 
tres aviones P.3 coincidan sobrevolando las cercanías de la 
base aérea de Morón. De hecho, esto solo ha sucedido en 
contadas ocasiones en los últimos años, concretamente en 
1998, cuando se realizó una formación de cuatro aviones; 
en 2003, 2012 y 2014 con tres; en 2016 con dos, y la que 
estamos informando con tres aeronaves. 

Las circunstancias concretas que han posibilitado 
tan señalado acontecimiento han sido la presencia por 
unos días en la base de Morón del avión destacado en 
Yibuti, para un mantenimiento programado, el regreso 
de otro desde Portugal y la realización de una misión de 
instrucción del tercero. 

La Sección de Operaciones del Grupo 22 llevó a cabo 
las coordinaciones con el AOC del Mando Aéreo de 
Combate, y los tres aparatos veteranos se reunieron 
en las proximidades de la vertical de la base de Morón 
para sobrevolar juntos los pueblos y ciudades que 
desde hace tantos años les han visto llegar o alejarse de 
su base. Los vecinos de Arahal, Morón de la Frontera, 
Utrera, Los Molares y El Coronil, y el personal de la base 
de Morón, pudieron disfrutar por unos instantes de este 
espectáculo tan poco habitual y bello a la vez. 


siete días a la semana, relevando a las unidades de la 
Guardia Civil que habitualmente se encuentran allí. 

Esta misión ha involucrado, especialmente, aunque 
no de forma exclusiva, a la Escuadrilla de Honores 
del EA (EDHEA), ya que todo su personal ha prestado 
servicio durante varias semanas en la central. El hecho 
de que el GRUSEG, y la EDHEA en particular, dedique 
gran parte de sus planes de instrucción a actividades 
de protección de la fuerza y que realice anualmente 
ejercicios de defensa de punto sensible, le permite estar 
perfectamente adiestrada para cumplir esta misión. 

Aparte de este cometido, el GRUSEG ha realizado 
cometidos puntuales de presencia y reconocimiento 
en dos localidades de la provincia de Madrid, y 
también apoyó el montaje de tiendas de campaña en 
el hospital de Alcorcón. 

Este esfuerzo sostenido en el tiempo, que ha supuesto 
la participación del 50% del total del personal del 
grupo, se ha hecho sin dejar de atender sus misiones 
principales de protección diaria de las personas e 
instalaciones del Cuartel General del Ejército del Aire. 


los P-3M Orion del Ala 11 





Los comandantes de las tres aeronaves, el teniente 
coronel Francisco José Calleja Pinilla, jefe del Grupo 
22; el comandante Diego Gil Lavado, jefe del 221 
Escuadrón, y el capitán Carlos Camacho Serrano, jefe 
de Seguridad de Vuelo del Ala 11 dirigieron a sus 
tripulaciones para realizar la maniobra. En un momento 
dado se les unió un C.16 Eurofighter, pilotado por el 
teniente coronel José Enrique Hernández Medel, jefe 
del Grupo 11, que regresaba también de una misión 
de entrenamiento y pudo inmortalizar el momento 
realizando unas fotografías de la formación. 

Fue, sin duda, una ocasión memorable que quedará 
en el recuerdo de los afortunados tripulantes y de 
todos los que tuvieron la suerte de poder observarlo 
desde tierra. 
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Cierre del Destacamento Marfil 


Se va el Ala 31, pero queda el 
Ala 35 con su C295, quien hará, 
sin duda, un trabajo excepcional. 
Quedan con una situación incierta, 
pero nadie mejor que ellos para 
manejarla. Un virus que amenaza de 
forma desconocida aquella tierra tan 
vulnerable, un traslado de aeropuerto 
y una insurgencia que en cualquier 
momento puede golpear. Pero ellos, 
con su años de experiencia en ese 
continente, cogerán la bandera donde 
[El 31 de marzo, el C-130 Hercules del Ala 31 quedó y lucharán por mantenerla muy 
levantaba las ruedas del aeropuerto Dakar Yoff-Leopold alta. 
Shengor poniendo rumbo a España. Atrás quedaban 
los recuerdos de siete años de cumplir 
la misión encomendada 24/365. En su 
interior, las maletas de los tripulantes, los 
recuerdos y las incontables enseñanzas 
que serán tenidas en cuenta para mejorar. 
Fue el 26 de enero de 2013 cuando 
un grupo de hombres y mujeres 
pertenecientes al Ejército del Aire 
emprendían la difícil empresa de abrir un 
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de España, en apoyo a Francia. A tal efecto, no e como LOS DALTON. | 
se constituyó el Destacamento Aéreo 
Táctico Marfil, poniendo a las órdenes de 
un comandante del Ala 31 a personal de la 
propia unidad, EADA, GRUMOCA y UMAAD. 
Un mes antes, en diciembre de 2012, el 
Consejo de Seguridad de la ONU autorizaba 
mediante una resolución impulsada por 
Francia, el envío de una misión militar de 
apoyo a Mali y liderada por África (AFISMA). No 
había pasado ni un mes cuando Francia lanzó 
la que se llamó Operación Serval con el mismo 


objetivo de establecer el orden constitucional a menudo q opero, dea 
del país. En este marco establecido por la ONU, Los destaca netos y atra eones e. 
y en apoyo de las tropas francesas, España faltaba de todo ren emo ' 


decidió apoyar con un destacamento aéreo con confor on qn 
táctico a dicha operación, ubicándolo en Dakar. 

Tras siete años en África, 29 contingentes 
y 58 relevos de tripulación, el Ala 31 ya mira 
desde sus ventanas orientadas al sur la tierra que 
ha sido su segunda casa durante este tiempo. 
Y curiosamente, el día 31 de marzo, 31 años a e 
después de la vida operativa del C-130, al Ala 
31 le toca replegar el último avión en su último 
destacamento. 
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THE GLORY, THE SUSPENSE, THE SPECTACULAR DRAMA Con esta película estamos 
OF THE MEN WHO WON THE MOST DECISIVE ante otro ejemplo de cine bélico 
NAVAL BATTLE IN OUR HISTORY ! marcadamente didáctico. Si con 
Tora! Tora! Tora! se nos explica con 
todo lujo de detalles el ataque 
japonés a Pearl Harbor, en esta 
cinta podemos ver algo similar, 
pero con la batalla de Midway. 
Lejos de intentar compararlas en 
otro aspecto, lo más interesante de 
este film es, sin duda, su capacidad 
para mostrarnos de forma 
más o menos pormenorizada 
y rigurosa la preparación de 
ambos bandos en liza para la 
batalla de Midway, así como su 
| desarrollo. La cinta pretende, 
e A > : == E además, acentuar la percepción 
-— =. Ha de muchos historiadores acerca de 
: 2 SL los golpes de suerte que tuvieron 
l 313 SS a + 1 € 5 E A ha =7 los norteamericanos y los de mala 
AW o == PRODUCTION suerte que sufrieron los japoneses. 
Los personajes, aunque puedan 


CHARUTON HESTON parecer un poco planos, remarcan 


HENRY FONDA precisamente lo más resaltable de 


A OS OI 5 us comporiemientos históricos 
ROBERT MTCHUM - CUFF ROBERTSON - ROBERT WAGNER sí el almirante Yamamoto se 


perfila como un mando muy capaz 
DONALD SANFORD -— DES JO MET " VALTER A MIRISCH pero atenazado por la duda de 
PO si el enemigo conoce o no su 
plan; la seguridad absoluta en 
el plan de sus subordinados, 
FICHA TÉCNICA DE LA BATALLA DE [MiDwAY Kondo y Nagume, debido al 
DIRECTOR: JACK SMIGHT. GUIONISTA: DONALD S. SANDFORD. PRODUCTORA: entusiasmo reinante después 
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acerca de lo arriesgado de su 
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plan o la desconfianza general de 
Washington hacia sus servicios 
secretos y su capacidad para 
obtener información fidedigna del 
enemigo. La película hace además 
un acercamiento tenue y somero a 
la situación de los ciudadanos de 
origen japonés en los inicios de 

la contienda. No obstante, donde 
más resalta es en lo azaroso de la 
guerra y sus consecuencias para la 
historia. 


EL PRINCIPIO DEL FIN 

La batalla de Midway es, 
probablemente, la batalla 
aeronaval más decisiva de la 
Segunda Guerra Mundial. La 
Armada japonesa, superior 
entonces a la norteamericana, se 
encontraba en plenas facultades 
tras la batalla del Mar del Coral, 
a pesar de haber sufrido grandes 
pérdidas. Los japoneses estaban 
convencidos de su capacidad para 
acabar con la flota norteamericana 
después del ataque a Pearl 
Harbor; buscaban completar 
la intención que lo motivó: la 
destrucción total de la capacidad 
aeronaval enemiga, concretamente 
eliminando sus portaviones. 
El ataque a Midway pretendía 
evitar futuras represalias sobre 
Japón después de que sufrieran 
el bombardeo de la Operación 


Doolittle. El objetivo era obligar 

a los buques americanos a salir 
de Pearl Harbor, donde los 
japoneses pudiesen acabar con 
ellos con relativa facilidad, dada la 
superioridad en aviones y pilotos 
que poseían. 

Los americanos, sin embargo, 
se jugaron todo a la misma carta. 
Si Midway no era el objetivo de 
los japoneses. su capacidad de 
reacción sería lo bastante reducida 
y tardía como para que resultase 
imposible recuperar la iniciativa en 
las operaciones del Pacífico. 

Con estas premisas ambos 
bandos se lanzaron a una batalla, 
llenos de incertidumbre, en la 
que la climatología, los golpes de 
azar y el factor humano respecto 
a la toma de decisiones a todos 
los niveles constituyeron, sin 
duda, la clave para su resultado 
final. La mayoría de estas 
circunstancias tuvieron que 
ver con las aeronaves durante 
la propia batalla: sistemas de 
armado que fallaron en cadena, 
bombardeos sin protección de 
cazas, problemas logísticos en 
la recuperación de aeronaves en 
los portaviones imposibilitando 
la salida de nuevas oleadas o 
problemas con la radio de los 
aviones en el momento más 
inoportuno. Finalmente, la 
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Armada Imperial japonesa sufrió 
una derrota de la que no podría 
recuperarse. La pérdida de los 
portaviones significó para Japón 

la imposibilidad de continuar su 
expansión por el Pacífico y le dio la 
ventaja estratégica e iniciativa a los 
norteamericanos. 

Uno de los aspectos más 
destacables de la batalla tiene 
que ver con la pérdida de pilotos 
de combate para los japoneses. 
Japón se había tomado muy en 
serio el entrenamiento de pilotos 
antes del inicio del conflicto, 
logrando, sin duda, tener en sus 
filas a los mejores del momento. 

A ello había que sumarle la 

gran experiencia adquirida por 
estos combatientes durante 

todas las campañas bélicas en el 
Pacífico previas a Pearl Harbor. 
Desgraciadamente para los 
japoneses, la mayoría de estos 
pilotos no pudo despegar de los 
portaviones durante la batalla para 
enfrentarse a los norteamericanos 
y murieron en las cubiertas de los 
navíos esperando su momento 
para combatir al enemigo. Esta 
pérdida de aviadores de combate 
fue totalmente irrecuperable para 
el país del sol naciente, ya que en 
una sola batalla perdió más pilotos 
de los que era capaz de entrenar 
en todo un año. 
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Nuestro museo 


LA VIEJA HISTORIA DE UN NUEVO 
MUSEO (VI) 
SALA lll: ÁFRICA 

[Retomamos nuestra visita donde 
la dejamos la pasada entrega, es 
decir, saliendo del «blocao» a la 
zona central de la sala lll, dedicada 
a las operaciones aéreas en el 
norte de África: 1913-1926. A 
partir de este punto tenemos por 
delante un recorrido en el cual se 
exponen a tamaño natural cinco 
de los aviones que participaron en 
las acciones aéreas desde Zeluán 
durante el periodo que estamos 
contemplando: un Moran-Saulnier 
G, un Fokker C.l!l, un De Havilland 
DHA4, un Avro 504 K y un Bristol 
F.2B Fighter. Hay que indicar que 
ninguno de ellos es original, son 
unas excepcionales réplicas en 
las que, eso sí, se utilizaron en su 
construcción la mayor parte posible 
y disponible de piezas originales, 
consiguiendo así reproducciones de 
muy alta calidad. 


El más antiguo de ellos es un 
Morane-Saunier G diseñado y 
construido en 1912 por Raymond 
Saulnier y los hermanos Morane 
con fines deportivos. Con estructura 
de madera y un fuerte tren de 
aterrizaje, fue construido en España 
bajo licencia, dándose el caso de 
que con un aparato como este 
Eugéne Adrien Roland Georges 
Garros, más conocido simplemente 
por Roland Garros, realizó la primera 
travesía del Mediterráneo el 22 de 
septiembre de 1913 entre Fréjus, en 
el sur de Francia, cerca de Cannes 
y Saint Tropez, y Bizerta, al norte 
de la ciudad de Túnez, en la costa 
norte del continente africano. La 
duración del vuelo fue de 7 h y 53 
min, volando 800 km con 200 litros 
de gasolina. 

El 5 de octubre de 1918, con 30 
años, fue derribado en un combate 
aéreo y murió cerca de Vouziers, 
Ardenas. Posteriormente, en 1928, 
Francia honró su memoria poniendo 





Georges Guynemer con su avión SPAD de la Escadrille 3, «Escadrille des Cigognes» 


JuLio ÁYuso PUENTE 
Coronel del Ejército del Aire 


su nombre a un estadio de tenis 

en la ciudad de París y a su trofeo 
internacional más conocido: «Les 
Internationaux de France de Roland- 
Garros», uno de los cuatro más 
importantes del Grand Slam. Hay 
que resaltar que Roland Garros no 
era más que un tenista amateur, su 
fama fue consecuencia de ser piloto 
militar, de sus récords y de perecer 
en combate aéreo durante la Gran 
Guerra, convirtiéndose en un mito. 

Entró en servicio en España en el 
año 1913. Operaron en Marruecos 
volando desde el aeródromo 
de Sania Rame (Tetuán), desde 
donde realizaron básicamente 
misiones de observación y 
entrenamiento. Debido a su bajo 
valor operativo para el bombardeo y 
el hostigamiento a las posiciones de 
las fuerzas de Abd-el-Krim, fueron 
dados de baja en pocos años. 

Llegaron en número de tres en 
1913 donados por un emigrante 
español a Uruguay, José Artal y 
Mayoral, que posteriormente fue 
nombrado conde de Artal por el 
rey Alfonso XIII. Era un indiano, 
denominación coloquial del 
emigrante español en América que 
retornaba rico. Los tres aparatos por 
él donados vinieron en vuelo desde 
Francia, sufriendo uno de ellos un 
accidente, quedando destruido y 
siendo sustituido por uno nuevo. 
Con el tiempo, ya operativamente, 
los tres fueron destruidos en 
diferentes accidentes aéreos. 

El ejemplar expuesto es una 
reconstrucción realizada por la 
Asociación Francesa Nord Aero 
con motor Gnome-Rhóne, rotativo 
de nueve cilindros en estrella cuyo 
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«La conquista del aire, 1209-1911» de la Fundación ENAIRE 


pesado y compacto bloque giraba 
compartiendo sus revoluciones con 
la hélice, alcanzando una potencia 
de 80 CV (de ahí lo de rotativo). 

Este avión fue cedido 
temporalmente en 2017 a la 
Fundación ENAIRE para la 
exposición que con el nombre 
«La conquista del aire, 1909-1911. 
Los inicios de la aeronáutica en 
España» inauguró el 13 diciembre 
de ese año el rey Juan Carlos | en 
las instalaciones del Centro Conde 
Duque de Madrid. 

Hagamos aquí un pequeño inciso 
para comentar las circunstancias 
que a partir de la finalización 
en 1918 de la | Guerra Mundial 
afectaron al discurrir de nuestro 
conflicto en Marruecos. El material 
del que disponía España allí poco 
a poco terminó degradándose, 
quedando anticuado o 
perdiéndose en acciones de 
guerra. 

Para renovarlo, se anunció 
en ese mismo año un concurso 
para constructores españoles 
con el objetivo de seleccionar 
los modelos de avión de caza, 
reconocimiento y bombardeo 
que debían equipar al Servicio 
de Aeronáutica Militar los 
siguientes años. Pero el concurso 
se declaró desierto. En cambio, 
fueron llegando propuestas 
de Gobiernos y constructores 


extranjeros ofreciendo una variada 
oferta de aviones de excelente 
calidad, bajo precio y disposición 
inmediata, optándose finalmente 
por aceptarlas, lo que supuso un 
duro golpe a la naciente industria 
aeronáutica española; algunos de 
los modelos adquiridos entonces 
están representados en la sala y los 
iremos conociendo a lo largo del 
desarrollo de la visita. 

Justo enfrente del Morane- 
Saunier G, nada más abandonar 
el «blocao», a la derecha, se 
encuentra el primero de ellos, el 
avión Fokker C.!lIl. Este modelo es 
básicamente un Fokker C.l, solo 
que dotado de un motor Hispano 
Suiza de 220 CV. Fue una evolución 
derivada del Fokker D.VI! y, casi 
con seguridad, el mejor caza del 
que dispusieron los alemanes 
durante la Gran 
Guerra y que, 
aunque puesto 
inmediatamente 
en producción, 
no pudo 
participar en 
el conflicto por 
llegar antes 
la firma del 
armisticio. 

En 1922 
la aviación 
española hace 
un pedido a 


Fokker C.!!! 
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Fokker por un corto número de 
C.l para entrenamiento avanzado, 
con el requisito de que sean 
propulsados por motor Hispano 
Suiza. Llamados C.Ill por la casa 
holandesa, no difieren del anterior 
salvo en el motor, la forma de la 
cabina y la provisión de doble 
mando, además de la carencia 

de armamento, al menos móvil, 
incorporándose al año siguiente, 
en 1923. 

En España fueron empleados en 
la escuela de Los Alcázares, en la 
que existían en 1924 al menos dos 
ejemplares, participando también 
en la campaña de Marruecos y 
tomando parte en el desembarco 
de Alhucemas. Permanecieron 
en servicio probablemente hasta 
1930. El ejemplar expuesto, 
una excelente réplica, fue 
construido en el año 1995 por la 
asociación francesa L'Amicale J.B. 
Salis y monta, como ya hemos 
comentado, un motor Hispano 
Suiza de 220 CV. 

A continuación del Fokker C.!!! 
se expone en la sala un ejemplar 
de uno de los motores más fiables 
y probablemente el de mayor 
fabricación durante la | Guerra 
Mundial, el Hispano Suiza Tipo 
42 (8Fb), de 220 CV y que, como 
hemos comentado anteriormente, 
fue la característica diferencial 
entre los modelos C.l y C.!ll de 
Fokker. Para su presentación 
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en la sala se ha decorado su 
entorno con la presencia de dos 
maniquíes vestidos de mecánicos 
que simulan realizar acciones de 
mantenimiento. 

El estallido de la Gran Guerra 
en 1914 supuso una inflexión 
radical en la línea productiva de 
Hispano Suiza, hasta entonces 
dedicada casi exclusivamente a la 
automoción, ya que se entregó a la 
fabricación de motores de aviación 
ante la importancia que el arma 
aérea tomó durante el conflicto. 
Entre 1915 y 1918, HS construyó 
una serie de excelentes motores 
V-8 (de ocho cilindros en V) con 
una potencia de entre 140 y 350 
CV, muy ligeros (de 195 a 256 kg) 
al estar fabricados en aluminio e 
¡igualmente de gran resistencia 
(capaces de soportar 50 horas de 
funcionamiento ininterrumpido). 

Hispano Suiza consiguió que sus 
diseños de motores fueran más 
compactos, livianos y potentes 
que cualquier otro del momento. 
Sin duda, estos motores fueron 
los mejores del conflicto y 
constituyeron un factor decisivo en 
la final superioridad de la aviación 
aliada (la Triple Entente: Reino 
Unido, Francia y el Imperio ruso). 

Su gran demanda hizo imposible 


que las fábricas de la empresa 
pudieran abastecer la enorme 
necesidad de motores de aviación 
existente en aquel momento, 

por lo que tuvieron que vender 
licencias a otros fabricantes 
(Wolseley, Wright, SCAT, Italia, 
Mitsubishi, etc.) de numerosos 
países beligerantes (Francia, Reino 
Unido, EE.UU., Italia, Japón, Rusia), 
pero también neutrales (México o 
Noruega). 

El compromiso de Hispano Suiza 
con la causa aliada fue tal que, tras 
el fallecimiento en combate del 
as francés de la aviación Georges 
Guynemer (1894-1917), la 
empresa incorporó a su logotipo la 
cigúeña con la que se identificaba 
la escuadrilla de cazas comandada 
por el piloto, la Escadrille des 
Cigognes, la unidad de caza más 
exitosa de la aviación francesa 
durante la Gran Guerra. 

La siguiente pieza importante 
que nos encontramos en nuestro 
recorrido es el avión De Havilland 
DH-4, bombardero ligero, 
biplano, biplaza, diseñado por 
Geoffrey De Havilland (de aquí la 
denominación DH) y construido 
por Aircraft Manufacturing Co. 

Ltd. Hendon.U.K., más conocida 
por Airco, realizando su primer 





La cigueña característica de la empresa Hispano Suiza 


vuelo en 1916. Se adquirieron 45 
unidades que fueron entrando en 
servicio durante los años 1920 y 
1921 y destinados prácticamente 
atodos los aeródromos del 
Protectorado: Sania Ramel 
(Tetuán), Auamara (Larache) y 
Zeluán y Tauima (Melilla). 

Biplaza en tándem, montaba 
un motor Rolls-Royce Eagle VI de 
275 CV o Eagle VII de 322 CV, que 
le proporcionaba una velocidad 
de 230 km/h a nivel del mar. Su 
techo máximo era de 6710 m 
y su autonomía de 3 h 45 min. 
Como armamento portaba dos 
ametralladoras gemelas Darne 
en el puesto del observador y 12 
bombas de 10 o 12 kg. 

Se fabricaron más de 3400 
ejemplares, incluidos los 
producidos bajo licencia por otros 
fabricantes, siendo considerado 
como uno de los aviones más 
importantes de nuestra historia 
aeronáutica. Dejó de volar en 
1927, año en el que causaron 
baja en el inventario, después de 
haber participado en numerosas 
misiones en el Protectorado y en 
la obtención de tres medallas 
Laureadas. 

En la noche del 1 de noviembre 
de 1922, tres aparatos de este 
modelo, De Havilland Rolls DH-4, 
despegaron de Melilla hacia 
Dar-Drius con el objetivo de 
asistir a los heridos procedentes 
de los combates en Tizzy-Azza. 
Este vuelo constituyó el primer 
vuelo sanitario de la historia de la 
aviación, realizándose el traslado 
de un equipo médico formado 
por el Dr. Nogueras, un ayudante 
y una enfermera. De esta dama 
enfermera hablaremos más 
adelante, ya que junto al Dr. Pajés, 
inventor de la anestesia epidural, 
tan usada hoy en día, tiene 
homenaje especial en el desarrollo 
de la exposición de la sala por ser 
la primera mujer en participar en 
una misión de este tipo. 
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De Havilland Eagle VII 


El ejemplar expuesto es una 
réplica construida en Inglaterra 
por la Old Flying Machine y fue 
entregada al museo en 1999. 
Montaba un motor Rolls Royce 
Eagle VII de 12 cilindros y 360 CV de 
potencia y estuvo en servicio hasta 
1923: 

Continuando con el recorrido de 
la visita llegamos a una zona circular, 
más amplia que el camino, en la 
que podemos contemplar, en lugar 
preferente y a modo de homenaje, 
el monumento original inaugurado 
en 1918 en recuerdo de los 
primeros caídos de la Aeronáutica 
Militar. Y digo original porque, 
como consecuencia de su mal 
estado debido a la acción erosiva 
del tiempo, tanto el meteorológico 
como el que secuencia hechos y 
vivencias, se decidió hacer una 
réplica e instalarla, en 1995, en la 
explanada delantera del edificio 
del Cuartel General del Aire, más 
conocida como «la lonja», en la 
plaza de la Moncloa de Madrid. 
Por cierto, culturilla, el nombre 
de Moncloa simplemente se 
corresponde con el de los antiguos 
dueños de los terrenos donde se 
ubica la plaza. 

Se respetó el pedestal de la 
misma, ya que se encontraba en 
relativo buen estado; en él se 
contemplan los nombres de los 
42 primeros caídos de nuestra 


aviación, lista que se inicia como ya 
comentamos en su momento con el 
capitán de Infantería Celestino Bayo 
Lucía, miembro de la 2.* promoción 
de pilotos militares de aeroplano, 
que el 27 de junio de 1912 a las 
19:30 horas sufrió un accidente 
durante un vuelo «solo» del curso 
que estaba realizando, pereciendo 
en el hospital militar de Carabanchel 
a las 21:35 horas. 

El grupo escultórico original fue 
instalado a principios 
de 1996 en el 
interior del hangar 
n.? 1, con un nuevo 
pedestal de granito, 
sin inscripciones, en 
donde se custodia 
desde entonces y es 
el que nos ocupa en 
nuestra visita. 

El 16 de junio de 
1918 el rey Alfonso 
Xlll inaugura el 
conjunto escultórico 
y se hace entrega 
al Ayuntamiento de 
Madrid de dicho 
monumento que, por 
suscripción popular, 
fue erigido en la 
plaza del Marqués 
de Cerralbo, entre 
las calles Ferraz y 
Rosales y frente a 
la fachada lateral 
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norte del entonces Cuartel de 
la Montaña. Obra del escultor 
y capitán de Infantería Manuel 
Delgado Brackenbury estaba, 
y está, formado por un bloque 
de granito en el que se eleva 
un grupo escultórico formado 
por tres personajes, uno central, 
femenino, que representa a 
España; a la derecha un aviador 
con uniforme de la época y, 
finalmente, a la izquierda otra 
figura femenina en representación 
de la historia, que escribe en su 
libro de honor los nombres de 
los aviadores que heroicamente 
sucumbieron. Detrás aparecen 
las piezas destrozadas de un 
aeroplano y un águila real 
vencida. En el próximo número 
de la revista Aeroplano podrán 
leer un artículo dedicado a este 
monumento. 

Sin darnos cuenta nos volvió 
a «pillar el toro»; no obstante, 
continuaremos con la visita en 
próximas entregas. 

Hasta pronto pues. Ml 





Monumento a los primeros caídos de la Aeronáutica Militar 
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NN de Antonio Maura, 
aquel prohombre que osten- 
tó la presidencia del Gobierno, 
e hijos del escritor, diputado en 
Cortes, Honorato Maura Gamazo 
y Sara Pieres Fernández, Jaime y 
Hernando fueron aviadores. 

Ambos, en aquel convulso 
1936 habían perdido a su pa- 
dre, preso cuando veraneaba la 
familia en Zarauz, y asesinado 
luego por milicianos anarquis- 
tas en el fuerte de Guadalupe 
(Fuenterrabía, Guipúzcoa). 

Jaime, el mayor de los chicos, 
henchido de dolor y de rabia, no 
dudó en dar un paso al frente, 
primero, en el Tercio de Requetés 
del Alcázar, después como enla- 
ce motorizado en el frente de 
Madrid. 

Añadiendo en la solicitud dos 
años más de los que tenía, con- 
sigue ser llamado a un curso de 
pilotos (el 11.*) en Tablada y lue- 
go a la Escuela de Gallur, donde 
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se hace cazador. Destinado al 
3-G-3, que forma parte de la ya 
legendaria Escuadra de Morato, 
se incorpora a «los mejores» 
cuando la guerra ya está decidi- 
da. Volando el Fiat, interviene 
en la campaña de Cataluña pro- 
tegiendo bombarderos y «cade- 
nas». La víspera de Navidad de 
1938, con base en el campo de 
Tremp, surge un combate con 
nueve Curtiss, recibiendo su 
avión (el 3-89) veinticinco im- 
pactos, viéndose obligado a ate- 
rrizar en Almenar sin novedad. 
Ya en la paz, ascendido a te- 
niente, vuela en la 21 Escuadra 
(Getafe). El 13 de junio, al to- 
mar tierra con el Fiat (3-125), 
mete una de las patas de su tren 
en un cráter cubierto de male- 
za, capotando violentamente. 
Destrozado el aparato, nuestro 
personaje sufrió una doble frac- 
tura en la columna vertebral, tres 
costillas y parietal izquierdo. Por 
fortuna, la cirugía y cuidados 
médicos, además de salvarle la 
vida evitaron —como se temía— 
que quedara tetrapléjico. 
Milagrosamente repuesto, hace 
el curso de observadores e ingre- 
sa en la Academia de Aviación. 
Tras este periodo lectivo sin ape- 
nas vuelos, se apunta en la 5.* 
Escuadrilla Expedicionaria a 
Rusia. Después de unos días de 
entrenamiento en Alcalá, par- 
te para el frente del este, reu- 
niéndose, en el aeródromo de 
Bobruisk, 14 pilotos y poco más 
de un centenar de personal auxi- 
liar. El crudo invierno redujo los 
enfrentamientos; tanto es así que 
de las 86 misiones en las que la 
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5.2 participó, solamente se libra- 
ron seis combates sin conseguir 
derribos. Por contra cayó uno 
de sus compañeros, el tenien- 
te Laucirica. El tiempo se había 
agotado, puesto que a nivel polí- 
tico se había decidido la retirada 
de todos los divisionarios espa- 
ñoles. De regreso, es destinado 
al 28 Grupo de Mallorca y luego 
de profesor a la AGA. Realiza el 
Curso de Vuelo sin Visibilidad y, 
supernumerario en 1952, ingre- 
sa en la compañía Iberia, donde 
desde el DC-3 hasta el Jumbo de- 
sarrolla una brillante carrera que 
tan solo el límite de edad es capaz 
de detener. 

Establecido en Palma de 
Mallorca, dorado refugio de tan- 
tos aviadores. El mar, el golf y las 
tertulias del Real Club Náutico, 
capitaneadas por personajes 
tan míticos como Rudy Bay o 
Gonzalo Hevia. En aquella is- 
la, cuna de sus antepasados, en 
1977 Jaime Maura emprendía, 
con la satisfacción de que su hi- 
jo Antonio, siguiendo sus pasos, 
estuviese en Iberia, su más trans- 
cendental vuelo a la Gloria. 
























Albacete 22 junio 1925 


ncorporados en abril a la 

Escuela Oficial de Pilotos de 
Aviación, la decena de oficiales 
que componen el presente cur- 
so, ya «sueltos», se hallan en ple- 
na formación. Curiosamente, 
han coincidido en la misma 
tanda dos cuñados, los tenien- 
tes de Intendencia e Infantería, 
Carlos de Haya y Joaquín García 
Morato, quien, precisamente, 
aparece en la foto, junto a su pro- 
fesor, el capitán Juan Bono Boix. 


Hernando, el más joven de los 
Maura Pieres, ingresó en la AGA 
en 1949 con la 5.*? promoción. Ya 
teniente, formando parte de un 
2. grupo, junto a diez compa- 
ñeros de promoción fue envia- 
do a EE. UU. para formarse en el 
Sabre e integrarse luego al Ala de 
Caza n.? 1. 

Providencial fue que, al regre- 
so de un vuelo en formación con 
Hevia de jefe, Salazar y Álvarez 
de la Vega, propusiera a aquel un 
looping; le pareció muy bien y 
salió perfecto, a este siguió un to- 
nel. ¡Magnífico!, había nacido la 
patrulla española de Sabres que 
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unos meses después, con los cita- 
dos pilotos, debutaba oficialmen- 
te en Fiumizino (Italia) junto 
a reputados equipos extranje- 
ros, llamando poderosamente la 
atención, dado el escaso tiempo 
en que nuestra nación se había 
integrado en la era del reactor. 
Llegó un tiempo en que 
Hernando pasó a Iberia, donde 
providencialmente, también, le 
cupo el honor de ser uno de los 
cuatro pioneros creadores del 
primer sindicato de pilotos, ori- 
gen del potente SEPLA de hoy. 
Un día, habiendo alcanzado las 
12 329 horas de vuelo se disponía 
a cubrir un vuelo rutinario más. 
Era el 4 de noviembre de 1967, 
Málaga-Londres-Heatrow,  pi- 
lotando el Caravelle (EC-BDD) 
con 30 pasajeros y siete tripulan- 
tes; todo se desarrollaba con nor- 
malidad y aquel vuelo nocturno 
«llevado de la mano» por los dis- 
tintos controles terrestres, en el 
descenso se estrelló contra las 
copas de unos pinos y luego con- 
tra una pequeña casa, por fortu- 
na deshabitada, en Fernhust, en 
el condado londinense de Sussex. 
Lamentablemente no hubo víc- 
timas. De esta forma, «con las 
botas puestas», sumidos en la 
tristeza los suyos y tantos ami- 
gos, dejaba este mundo un gran 
aviador: Hernando Maura. 


Hace 80 años 


Protos 


El Copero junio 1940 


rabo en plena guerra pa- 
ra descongestionar Tablada, la 
escuela de pilotos ubicada en este 
célebre cortijo continúa hoy a ple- 
no rendimiento. 

En la fotografía vemos al pro- 
fesorado, «lo mejor de lo mejor», 
según palabras del comandante 
Rute, su director. 

Identifiquémoslos: de pie, ca- 
pitán Manuel Recuenco, tenien- 
te Isidro Comas, capitán Antonio 
García Delgado, teniente médi- 
co, comandante Carlos Rute, te- 
nientes Alberto Salinas Asenjo 
y Emilio Rodriguez; sentados, 
teniente Herrera, alféreces Luis 
Estébanez, José Manuel Gómez 
Trenor, Pablo García de Sola y 
Guillermo Palanca. 









Hace 80 años 


Nuevo ministro 


Madrid 27 junio 1940 


a sido nombrado ministro 

del Aire el general de divi- 
sión Juan Vigón Suerodíaz, ac- 
tual jefe del Alto Estado Mayor. 
Asturiano de Colunga, cuenta 
con 59 años y pertenece al Arma 
de Ingenieros. 
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Hace 95 años 


Gallardía 


10 junio 1925 


Hace 45 años 


Gran cruz 





pa participar, representando 
al Ejército del Aire, en el des- 
file militar que se celebra hoy en 
Bilbao, procedente de su base de 
Valladolid—Villanubla, ha llegado 
a este aeropuerto una patrulla de 
cuatro Caribou pertenecientes al 
Ala n.* 37. 

Fabricados por De Havilland, 
en Canadá, son bimotores de 
transporte con características 
STOL y capacidad para operar 
en misiones tácticas. 

Alineados en la plataforma, 
ha llamado poderosamente la 


scendido a general de brigada Miguel Núñez de Prado, ha sido desig- 
nado para el mando del Primer Regimiento de Aviación el coronel Luis 
Lombarte Serrano. 

El coronel Lombarte «se aburría» en un Regimiento de Reserva de 
Artillería. Al anunciar en septiembre de 1923, el Diario Oficial de la Guerra 
un curso de jefes para dotar, en su día, de mando superior las bases aéreas 
principales y secundarias, solicitó tomar parte en él; y a los cincuenta y cinco años, obtenía los títulos de 
piloto y observador de aeroplano. Es un verdadero «enamorado del aire» que «cree» en la Aviación, aun- 
que hace un año en el aeródromo de Getafe sufrió un accidente del que resultó herido de gravedad. Ya 


atención el T.9-10, cuyas mark- 
ings, sobre todo la Cruz de San 
Andrés en su enorme timón, con- 
trastaba con las excesivamente 
pequeñas del resto. 

Nota de El Vigía: Si nos atene- 
mos a los «chascarrillos de han- 
gar», la razón era la siguiente: a 
punto de salir el citado avión de la 
revisión IRAN en la Maestranza 
de Albacete, el jefe de esta, el 
inolvidable coronel Fermín 
Tordesillas, quien había comenta- 
do con el coronel Jacobo Pedrosa, 
—aviador de prestigio, cazador de 
la Escuadra Morato y actual co- 
mandante del Ala 37— acerca de 
la actual manía de empequeñecer 
los símbolos de nuestra aviación 
militar, ¿hasta —pensaban am- 
bos— hacerlos desaparecer? qui- 
so darle una sorpresa y se la dio. 

Más coherencia tiene el pres- 
tigioso historiador Carlos Pérez 
San Emeterio, quien en el libro- 
te Aviones militares españoles 
(1911-1986), publicado por el 
IHCA, escribe: 

«Con los recién adquiridos 
Caribou, vuelve el camuflaje, 
prácticamente abandonado des- 
de los primeros años cincuen- 
ta y se implanta la moda del 
los minimarkings o escarapelas 
de tamaño reducido. Tan solo 
un Caribou voló durante cier- 
to tiempo con una Cruz de San 
Andrés de gran dimensión, cir- 
cunstancia obligada por operar 
en Guinea Ecuatorial en mo- 
mentos conflictivos, en los cuales 
convenía subrayar la nacionali- 
dad del avión». 
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Los hombres de la cruz de San Andrés 


MEMORIAS INÉDITAS DE LA AVIACIÓN NACIONAL. BLAS VICENTE MARCO Y CARLOS LÁZARO ÁVILA. 
158 PÁGINAS (22 FOTOGRAFÍAS EN B/N), 17 x 24 CM. EDICIÓN DE LOS AUTORES: HCSA19O0GMAIL.COM 


Para los autores de este libro es notable la escasez de 
relatos autobiográficos de pilotos del bando vencedor 
en la Guerra Civil que contrasta con la abundancia de 
memorias de pilotos de la Aviación Republicana. Con 
objeto de paliar esa desproporción, los autores han 
realizado una investigación fruto de la cual son los tres 
textos que se transcriben en esta obra. 

En el prólogo se señala que Jesús Salas Larrazábal, 
en su monumental obra en cuatro tomos Guerra aérea 
1936-1939, se hacía eco de esas carencias, citando en 
varias ocasiones el libro que estaba preparando con 
testimonios de los implicados, que pensaba titular 
Documentos y testimonios. Finalmente, 
el autor falleció en 2016 sin que ese 
libro viera la luz, y sus herederos 
donaron su legado al Archivo Histórico 
del Ejército del Aire en Villaviciosa de 
Odón. Accediendo a los materiales 
que allí se conservan, los historiadores 
aeronáuticos Blas Vicente y Carlos 
Lázaro han localizado en el fondo 
Jesús Salas Larrazábal documentación 
procedente de los legados de Miguel 
García-Pardo de Prado (que voló el 
Fiat CR.32) y Ángel Seibane Cagide 
(Junkers Ju 52 y Heinkel 45). La han 
complementado con la procedente del 
expediente personal de Carlos Martínez 
Vara de Rey (Breguet XIX). 

Son textos escritos desde 
perspectivas muy diferentes, pero complementarios 
para ayudar a conocer las vivencias de los pilotos 
durante la contienda. Los recuerdos de Miguel García- 
Pardo de Prado están escritos en forma de diario 
manuscrito, a lápiz, en una diminuta libreta, relatando 
sus experiencias como piloto de caza a medida que 
se van produciendo, sin ninguna corrección ni revisión 
posterior, ya que el diario quedó inconcluso con 
anterioridad a su fallecimiento en accidente en 1939. 
Piloto de caza de Nieuport 52 y de Fiat CR.32, llegó a 
ser el séptimo as de la caza del bando nacional. 

Por su parte, Ángel Seibane Cagide, años después de 
finalizada la contienda, redactó un diario de guerra en 
forma de informe mecanografiado que remitió a Salas 
Larrazábal, pero que finalmente quedó inédito. Es el 
legado más extenso de los tres, y el más elaborado. Se 
divide en dos partes bien diferenciadas. En la primera 
narra su experiencia como observador/bombardero 
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inéditas 


a bordo de los Junkers Ju 52, siendo derribado en 

1937 sobre el frente del Jarama. Tras un tiempo como 
prisionero es objeto de un canje —al parecer práctica 
bastante frecuente con los pilotos, tema que los autores 
consideran que sería de interés para futuros trabajos—, y 
en la segunda, como piloto de caza tras la realización en 
Italia y en Jerez de la Frontera de los respectivos cursos 
de piloto de guerra italiano y español. Posteriormente, 
destinado en una escuadrilla de cooperación a bordo de 
los Heinkel 45, participó en diversos enfrentamientos con 
cazas y bombarderos soviéticos sobre el cielo de Madrid. 

La importancia de las memorias de Seibane se 
debe a que si hay carencia de textos 
procedentes de pilotos de caza, todavía 
es mayor la procedente de tripulantes 
de bombarderos, como es el caso de los 
Ju 52, aparatos pesados, lentos y poco 
maniobreros, que realizaron sus misiones 
a costa de innumerables bajas. También 
ofrece información sobre los poco 
conocidos Heinkel 45 Pavos. 

Los autores han complementado 
esa información con un breve texto de 
Vara de Rey, también inédito. Titulado 
«Anecdotario del Breguet XIX», narra su 
actuación en el frente de Córdoba, así 
como los primeros derribos de García 
Morato a bordo del Breguet XIX. Este 
relato tiene el mérito de ser el único 
conocido relativo a las misiones de 
combate en esos primeros días de guerra en el frente sur, 
donde se tenían que identificar a los aviones enemigos 
según la dirección de donde proviniesen, ya que llevaban 
todos el mismo distintivo, la escarapela tricolor. Para 
resolver ese problema, se ordenó a todos los aviones 
de la que pasó a denominarse Aviación Nacional que 
portaran en su timón de cola una cruz de San Andrés, 
aspa negra sobre fondo blanco. 

En el libro se han transcrito los tres textos, respetando 
subrayados, cursivas y entrecomillados originales. Se han 
agregado notas explicativas, así como reseñas biográficas 
de cada uno de los tres protagonistas. Se incluyen 
fotografías procedentes de los archivos de diversos 
investigadores, entre ellos Canario Azaola, Santiago 
Guillén, Cecilio Yusta o Juan Arráez. Otras pertenecen 
a los fondos del Archivo Histórico del Ejército del Aire, 
aunque en ese caso no se han señalado las signaturas 
correspondientes. E 
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Archivo Histórico del Ejército del Aire (AHEA) 


recoger, conservar y difundir 


Es cerca de 7.000 metros lineales de documentación que se custodian en el AHEA constituyen una fuente de primer 
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